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960 (Breguet); B" 
1000 (Nord): 2615*, 2616* 
1000 (SIPA): 2857* 

1009 Пукет АН), a014 


1001 DRE MM 

1038 MDC Trailer utet 1338* 
1050 (Breguet): 894*, 1564, 1 

1100 (Nora): 2615" 2616* 

1100 (SIPA); 2857" 


ПАТ): 
1124A (IAT): 2179* 
1125 (IAI): 2179* 
1145-L (Gotha Go 145): 1979* 
1200 (Nord): 2616* 
1200 (S.L. A.): 2852* 
1220 (Nord): 2616* 
1329 (Lockheed): 2359" 
1400 (Nord): 2616", 2617" 
1402 А/В (Nord): 26177 
1405 (Nord): 2617* 
1500 (Nord): 2617* 
1601 Nord): 2617* 
1700 (Nord): 2617* 
1750 (Nord): 118°, 2617* 
1900 (Beech): 2764 
1910 Biplane (Bristol): 397 
2000 (Bushmaster): 999° 
2000 (Cavalier): 1095", 1096* 
2000 (Travel Air): 3014* 
2105 (Saab): 287 
2110 (Saab): 2876* 
2500 (Nord). 2061, 

2924 


3000 (Travel Air): 3014* 
3200 (Nord): 2618" 


267", 


2618". 


A 


АЛ (Fokker M.8): 1897" 
A.I (Pfalz): 2698" 
А.П (Fokker М: 1897" 


АЛІ (Pfalz): 2698 
АЛП (Fokker MS); 1897" 
A-1 (Ansaldo): 236°, 237° 
А-1 (/ 317 


Arpin) 
А-1 (Burnelli): 998° 
A (Douglas Styrideny 1,2, 3,24. 42, 
45, 101, 103, 104, 123. 943. 1301, 
149", 1500", 1603, 1604, Vai P 


AL iem Invert Cranfield): 1836, 


Al PSPAD}: 2 2859° 

AINI (Nakajima/Gloster Gambet): 
poso EM 

AIN2 (Nakajima/Gloster Gambet): 
1960*, 2575" 


А2 (Alon Model): 216" 
A.2 (Breda): 80° 

A-2 (Curtiss): 1218* 

А-2 (Emi, 

A-2 (Fokker F. 

A2 (Si 

ASA 

AID 

A2 mon: 

ALA 

A-2B ( i 

АЭМ (Nakajima); 2575", 2506 
Аз (ire 

АЗ (Curia Modelo 44): 1240" 
з (бойы. 22, 3H, 305, 1090" 
АЗ 3892* 

АЗ 


Ad (Alon Four): 216* 

А.А (Breda): B40= 

А-4 (McDonnell Douglas): 3, 4, 82, 
302, 942, 1564, 1565, 2103, 2121. 
21213 б. 253 2463, 2681, 


ih Americ: 
AS (SPAD): 2859° 
ASM BE сше «Claude»): 2515*, 


A-6 (Grumman): 22. 43, 122, 323. 324, 
325, 563, 942, 1841, 2014*, 2015" 

A-6 (Kawasaki Ki-3): 2238* 

A6M (Mitsubishi Cero-Sen) 844, 
Жи 2516", 2944, 2962, 2964, 2982, 

2983, 3002. 3004, 3021. 3022. 3023. 

3024, 3041. 3042. 3043. 3044, 3082. 
3083, 3084. 3101 

A6M2-N_ (Nakajima): 3004, 3021, 
3044, 3082 


АЛ (Breda): 840* 

^7 (ое. Wulf): 1835* 

АЛ (Sai 

А7 (Voughu): 321, 323, 325, 564, 942, 
943, 1002, 1563, 1724, 2002, 2063, 
E - 


2516" 


AM ishi): 
A S (reda)? 840" 
A-8 (Culver): 1215° 
А-8 (Curtiss Modelo 59): 1256* 
A.9 (Breda): 840% 

9 (IMCO Call-Air): 10325, 10357 


АА 
ASB-M (AAMSA Quail): 14%, 10357 


A-10 (Mil): 2497* 
A-10 Night/Adverse Weather (Fair- 
child Republic): 1676" 


A-10A (Fairchild Republic): 105, 342, 
344, 942, 944, 1002, 1675", 1676", 
2482, 2483, 2: 

A.11 (Aero): 37° 


A-11 (Antonov): 253* 
ALL (Comsolidned XA-11); 


1179* 
А re SR-71): 2374* 


1178", 


1835* 
17 (Focke Aun. 1835", 1836" 
пои ): 2640* 


A21 (Saro): 2879", 2880" 


Aero): 
A Shrike (Curtiss Modelo 584): 
LU A-26/B-26): 2. 1498*, 


(Saro): 1302, 1622, 1623, 2879* 
29 (Aero): 37" 

29 (Focke-Wulf): 1835", 1836" 
(Lockheed В141. Hudson): 1102, 


(Martin 187 Baltimore): 2416" 

Series (Acro): 39* 

..-35 (Vultee Vengeance): 1182, 
E 


(Focke-Wulf): 1836* 
2 Series (Acro): 39* 
(Focke-Wulf): 1836 
(North 
(Saro): 
(Aero): 39° 


РУР p>>p>p > AA 


er sh ss a Subbvvebl 


LL: 


AA (North American Apache): 


n End Ci 123, 
r esa) 12. 
1116", [ЖА "E > 


A-378_ Dragonfly (Cessna Modelo 
318E); 82, 104, 105, 1116*, 1117*. 
1602, 2464, 2465, 2742 
A.38 (Acro): 40* 

A 38 (Focke-Wulf): 1835*, 1836* 

A 43 (Focke-Wulf): 1836*, 1837" 

A 47 (Focke-Wulf FW 47): 1837* 

А 48 (Junkers): 2215° 


A-101 (Aero): 40" 

А1010 (Augusta): 120% 
A.102 (Aero): 54 

A 103 (Augusta): 120° 

A.104 (Augusta Helicar): 120* 
106 (Augusta): 133% 


109 (Beagle): 500* 

109A (Augusta): 1339, 134*, 2724 
1098 (August 
109€ 
1 
S 
1% 


125 ): 
129 (Augusta): 134*, 385* 
-132 (Aerotec): 118° 


Vepideueddaedie 


„304 (Aero): 
A.310 (Airbus Industrie): 160*, 2822. 


A.320 (Airbus Industrie); 2821, 2822 
A.400 (Ansaldo): 237* 

A942 (шге). 1656* 

AA.1 (Caudron C.445M/C.449): 1079* 
AA-1 (Gulfstream American): 2054* 
Ai Yankee (Gulfstream American): 


АА-5 пая (Gulfstream Ameri- 

can): 2 
ААА АЕ American): 2054* 
AA-5B (Gulístream American): 2084" 


AAMSA A9B-M Quail: 14*, 1033* 
AAMSA Snipe: 1033* 
лаке! He 274): 2154* 


da 
^B 208 f cu Bell): 135", 
AB 205 (Agusta Bell): 136, 502, 2102, 


АВ 206 (Agusta-Bell): 136*, 137*, 502 
AB 212 (Agusta-Bell): 137*, 138*, 578* 
AB-412 (Agusta-Bell): 594" 
«Abdul» (Nakajima Ki-27): 2579* 
Abeille (SAN Jodel D.14OR): 2939" 
AC-1 (Comte): 1172*, 1173* 
Ae (de Havilland Canada DHC-4): 
315" 


aca 2 ашанын D.1 ter): 
A. e 3 (Ansaido/Dewoitine 0.9): 
n 3 (Come) илз" 


AC (Comte): 173° 
ACALV (Come): 11 

(Aerolécnica): 
A п сеш: Im 
AC-13 (Aerotécnica): 118°, 2617* 


ACA (Acrotécnica): 118% 

AC-26 (Douglas) 

AC 35 (Бисте): ns 

AC-47D (Douglas C-47); 43, 44, 104, 
1538", 1604 

AC-119 (Fairchild C-119): 44. 1604, 
1658* 


AC-130 ге (Lockheed C130): 44, 
102, 1605, 2354" 

Accountant (Aviation Traders ATL 90): 
Б 


Ace (Chrislea С.Н.3): 1152* 

Ace (Taylorcrait): 2999" 

АСЕ (Dassault Mirage F-2): 1333" 
Acrobin (Robin R 2160): 2800* 
Active (Arrow GB): 317* 


42, 45, 
I 1500", 1603, 1604, 1744, Vs. 


AD (Douglas Skyraider): 1163, 1164, 

15007. 1744, 2934. 

AD-5 (Douglas Skyraider): 1500" 

AD-6 (Douglas Skyraider): 1500% 

AD-7 (Douglas Skyraider) 

A.D. Flying Boat: 14%, 208° 
148M 


Adam Loisirs R.. 2414* 

Adam Loisirs R. Anat 

Adam Loisirs R.. 

A.D.C.1 (Martins 

Admiral (Con: ted XPY-1): 1179* 

Admiralty tipo 807 (Sopwith): 2940" 

Advanced Airborne Command Post 
bol 


1, 286: 
Aerial "s (Dayton-Wright OW.1): 
1339 


Acritalia G91R: 16", 1263, 2002 

Aeritalia G9IT: 17* 

Aeritalia G91Y: 17°, 18" 

Acritalia G222: 18*, 19, 502. 503, 724 

Aeritalia/Macchi/ EMBRAER AMX: 
19", 944, 2462 

Aermacchi AL. 60 Trojan: 19", 1261, 
1983 

Aermacchi AM 3C: aie 

Aermacci 

Aermacel 

Acrmacón MB. A20" (Common: 
Wealth Aircraft. CA-30): 1160 
Acrmacchi M.B. 326K Impala: 34%, 
319, 1243, 1262, 1981, 1982, 2923, 


Aermacchi М.В. 339: 34*, 38%, 2004, 
2722, 2724. 2725 

Aermacchi M.B. 339 K Veltro II; 35%, 
2464 


Aero 2: 36* 
Aero 3: 36%, 37* 
Aéro 20 (Indraéro): 
Aero 45 (Let); 2213" 
Aéro 101 (Indraéro): 22 
Aéro 110 (Indraéro); 2213* 
Aero 145 (Let): 2314* 
Aero А10: 37% 


Aero А 30 Series: 39% 
Acro A,32 Series: 39 
Aero A.34: 39" 

Aero A.35: 40% 

Aero A.38: 40* 

Aero A. 100: 40% 
Aero A. 101: 40* 
Aero А.102: S4* 
Aero A.125; 37* 


: 54* 
Aero Boero 95/115/150/180 Series: 36% 
Aero Commander: 14 
Aero Commander 100/200 (Rockwell): 
2813" 
Aero Commander 111 (Rockwell): 
2813" 


Acro Commander 112: 2813* 

Aero Commander 200: 57* 

Aero Commander 500 (Rockwell): 
28135 

Aero Commander $20 (Rockwell): 


из 
Aero Commander 560 (Rockwell): 
la 
Acro Commander 680 Super (Rock- 
жеп}. 2815" 
Ac 


(Rose): 215 
Acro Commander Darter Commander: 


a Commander Grand Commander 
(Rockwell): 2813” 

Aero Commander Jet Commander 
(Rockwell): 2813" 


Acro Commander Turbo Commander 
(Rockwell): 2813“ 

 Acto-Flight Streak Series: 57* 

Aero L-29 Delfin: 55*, 1242, 2104, 2903 

мее Albatros: 55*, 56*, 2902, 

Aero MB 200 (Bloch MB.200): 55", 
734 


Aero Resources J-2: 75" 
Acto Spacelines Guppy Series: 78, 


д Subaru (Fuji FA-200): 1919* 

Aerobat (Cessna Modelo 150/152): 
1098* 

Aérobat (Reims FA 150, FA 152): 
2793" 


Mere р Шан А ын 
right Modelo G): 3098" 


Aerocar PL.SC; 57° 

Aerofoil Boat (Collins X-II/RFB X- 
113Am): 2778* 

Acromarine 39-А, -B: 57%, 58* 

Acromarine 40F: 58* 

Aeromarine 75: 58* 

Acromarine 700: 58* 


Aeromarine AS-1, 2 59" 
Aeromere F.8.L. America: 59% 
Аетопса 7 Champion Series: 74", 75* 
Aeronca 15 AC Sedan: 75° 

Aeronca C Series: 89*, 60* 

Aeronca K Scout Series: 60* 

Aeronca L Series: 60% 

Aeronca L-3 Grasshopper: 74* 

Aeroscooter (Partenavia P.53): 2680" 

Aerospace Airtrainer CT/4; 76° 

Aerospace Cresco: 76" 

Aerospace Fletcher Fu-24950: 76” 

Aerospace General Mini-Copter: 77° 

Aérospatiale AS 350 Écureuil: 79*, 
385, 2802 

Adrospatiale Caravelle: 94*, 95* 

Aérospatiale Frégate: 

Aérospatiale Ludion: 95* 

Aérospatiale Mohawk 298 (Series): 80* 

Aérospatiale N.3202-B1B: 95* 

Aérospatiale N.500: 95' 

Aérospatiale (Nord) 262 (Series): 80*, 
2763" 

Aérospatiale Puma 1486 - 1493 

Aérospatiale Rallye: 95" 

Aérospatiale SA 3158 Lama: 96* 

Aérospatiale SA. 3168 Alouette Ш. 
96*, 07", 1262, 1263, 1365, 1983 

Aérospatiale SA 318C Alouette Il: 
95*, 1304, 1983 

Aérospatiale SA 321 Super Frelon: 
98*, 385, 1262, 1565 

Aérospatiale SA 330 Puma: 99*, 1984, 
2002, 2702, 2704 

Aérospatille SA 332 Super Puma: 
100*, 385, 2462, 2804, 2923 

Aérospatiale SA 340.001: L14* 

Aérospatiale SA 341/342 Gazelle: 
114%, 385, 2121 

Aérospatiale SA 360 Dauphin: 115* 

Aérospatiale SA 361 Dauphin: 385 

Aérospatiale SA 365 Dauphin: 115*, 
385. 2803, 2804 

Aérospatiale SA 366 Dauphin: 115° 

Aérospatiale SE 313B Alouette TI: 98%, 
1983 

Aérospatiale SN 600: 115" 

Aérospatiale SN 601 Corvette: 115* 

Aérospatiale TB-30 Epsilon: 80* 

Aérospatiale / British Aerospace Con- 

: 116%, 117% 

Aérospatiale / Fouga 90: 78* 

Aérospatiale / Fouga СМ.170 Magis- 
ter: 77*, 78* , 208; 

Aérospatiale / Fouga CM.175 Zéphyr: 
ТВ" 

Aérospatiale / Fouga Super Magíster: 
78" 

Aérospatiale / Westland Lynx: 381, 
385, 762, 1562, 1563, 2684, 2703, 
2705 

Aerosport Кай: 117* 

Aerosport Scamp Modelo А: 119 

Aerostar 600/601/601P (Ted Smith): 
2999" 

Aerostar 602P (Piper): 2099* 

Acrostar 700P (Piper): 2999* 

Acrostructures Sundowner: 1400* 

Aeroteç A-122 Uirapuru: 117*, 118* 

Aerotec A-132 Tangará: 118* 

Aerotécnica AC-12: 118* 

Aerotécnica AC-13: 118", 2617* 

Аетоіёспіса AC-14: 118% 

Aerovan (Miles M.57): 2812% 

AF-2 (Grumman): 362, 363, 2015*, 
2016* 

A.F 2 (Zmaj): 3120* 

AF-3S (Grumman): 2016* 

AF-15 (General Aviat 

AFA-1 Streak 85: 57 


A.F.B.1 (Austin-Ball): 337% 

AFIC RSA 200 Falcon: 2692* 

AFTI/F-16 (General Dynamics F-16): 
1940* 

AG-14 (Anderson Greenwood): 234* 

Ag-Cat (Schweizer): 2898* 

Ag Commander (Acro Commander A- 
9. -9 Super B-1): 1033", 2812" 

AG Husky (Cessna Modelo 188): 
12 


AG Wagon (Cessna Modelo 188): 
1112" 
(Cessna Modelo 185): 


AGcarryall 

1100" 

АОріскир (Cessna Modelo 188): 1112" 

AGtruck (Cessna Modelo 188): 11128 

AGwagon (Cessna Modelo 188): 1172" 

Ago СТ. y С.П: 118", 119% 

Ago C. Ш: 119" 

Ago C. IV: 119 

Ago C. VII: 119" 

Ago C. VIII: 119* 

Agricópteros Scamp Modelo B: 119* 

Agro-turbo (Zlin 2-377): 3120* 

Agronemair MA-1 Paymaster: 1600" 

Agusta A 1010: 120* 

Agusta А 103: 120° 

Agusta A 104 Helicar: 1207 

Agusta А 106: 133% 

Agusta A 109A: 133*, 134, 385, 2724 

Agusta А 109B: 133% 

Agusta A 109C Hirundo: 133" 

Agusta А 129 Mangusta: 134*, 385 

Agusta AZ8-L: 135* 

Agusta CP-110: 138* 

Agusta Modelo 115: 119*, 120" 

Agusta-Bell AB 102: 135% 

Agusta-Bell AB 2048: 135", 136%, 764, 
1 

guste Bell AB 205: 136*, 502, 2102, 


 Agusta-Bell AB 206 Jet Ranger: 136*, 
137, 502 

Agusta-Bell AB 212: 137*, 138", 578* 

Agusta-Bell AB 412; 594” 
justa-Sikorsky: 138°, 2934* 

[-1 (Bell Modelo 209 HueyCobra): 
$5, Эй, 30, 506°, Sr", 764, 90, 
121 

AH-1 (Bell Modelo 209 SeaCobra): 
324, 383, 504, 576*, 577", 764, 1564 

АНІ (Curtiss): 1217* 

AH-7 (Burgess Modelo 5): 998* 

AH-8 (Curtiss): 1217* 

AH-56A (Lockheed): 382, 2353* 

AH-64 (Hughes Modelo 77 Apache): 
383, 384, 385, 2175*, 2176" 

Abrens AR 404: 138* 

Aichi AM-23: 138* 

Aichi BSA (Heinkel He62): 2137* 

Aichi B7A Ryusei: 138", 139% 

Aichi DIA (Heinkel Не50): 139%, 
140. 2136" 

Aichi D3A): 140*, 2944, 2962, 2963, 
2982, 2983, 3002, 3021, 3022, 3023. 
3024, 3041, 3043, 3044, 3084 

Aichi E3A1 (Heinkel Не 56): 2137* 

Aichi ELLA: 140* 

Aichi E13A: 154*, 1145 
A2: 3004, 3041 
la Modelo 11А: 154, 2944, 3001 
1b Modelo 11B: 154 

Aichi E16A Zuiun: 154", 155% 

Aichi H9A1: 188% 

Aichi МА Seiran: 188%, 156° 
1-K Seiran Kai: 156 

Aichi MeAT Seiran: 155” 

Aichi SIA Denko: 186% 

AIDC T-CH-I: 186*, 157* 

AIDC XC2: 157° 

Aiglet (Auster 7-18): 336° 

Aiglet Trainer (Auster J-5F): 336" 

Aiglon (Caudron С.600): 1080 

Aiglon (Robin R.1180): 2799*, 2800* 

Aiglon Senior (Caudron C 601): 1080" 

Aiguillon (EFW N-20): 15929 

Air Baby (Praga E 114): 2777* 

Air-Boat (Benoist Tipo XIV): 617* 

Air Coach (International F-18): 2213* 

Air Coach 104-С. -P (Verville): 3037" 

Air Express (Elias AJE): 1600" 

Air Express (Lockheed 3): 2221, 2337", 
2338" 

Air Express Special (Lockheed 3) 
2221,2337* 

Air Horse (Cierva W.11): 1155 

Air Tractor Modelo AT-301: 187* 
АТ-302, -302А: 157 
AT-400: 157 

Air Yacht (Bach): 495" 

Air Yacht (Hall): 2058" 

Air Yacht (Keystone): 2256" 

Air Yacht (Loening): 2376" 

Airabonita XFL-1 (Bell P-39); 556* 

Airacobra (Bell P-39): 556", 557°, 863, 
884, 1123, 1124, 1942, 1945, 2284, 
2302, 3004, 3022 

Airacomet (Bell P-59): 557%, 558* 

Airacuda (Bell FM-1): 555°. 556* 

Airbuggy (Ekin): 1599* 

Airbus (Bellanca Modelo P-100): 597° 

Airbus Industrie A300. 158", 159", 
160*, 2644, 2821 
АЗОО B1: 158* 

A300 B2/B4): 158*, 159*, 2821, 2822 
А300 C4 convertible freighter: 159", 
2822 
Airbus Industrie A300/A310: 1467-1474 
Airbus Industrie АЗІЮ: 160°, 2822, 


C-200 convertible: 160 

F-200 freighter: 160 
Airbus Industric A320: 2821, 2822 
Airco D.H.1: 172* 
Airco D.H.1A: 172: 


Airco D.H.4: 173*, 174, 1541, 1322, 
1325, 1324, 1325, 1341, 1342, 1343. 
1344. 1345, 2863, 2864, 2885, 2201 


Airco D.H.t А ns 

Airco D.H.9: 175*, 1322, 1323, 1325, 
2142, 2864 

Airco D.H.9A: 175*, 176", 2864 
Engineering Division USD-9B: 176° 


Airco D.H.9C: 2143 
Airco D.H.10 Amiens: 176*, 1303 
Airconcept VoWi 10: 176* 
Aircoupe (Alon Modclo A- 
Aircoupe (Elias EC-1): 1599 
Aircraft 103 (Tupolev Tu-2): 3018* 
Aircruiser (Bellanca): 597 
Airedale (Beagle A. 109): 500* 
Airliner (Beech Modelo 99): 539°, 
$40", 2763 
Airliner (Stinson Modelo U): 2959* 
Airliner (Stinson 5М-6000): 2959" 
Airmaster (Cessna Modelos C-145/C- 
165): 1097+ 
Airone, (CRDA CANT 2. 5068) 
Airphibian (Fulton FA-2): 1932* 
Airsedan CA-5, -SA (Buhl): 996*, 997° 
Airscdan CA- RA, -8B (Buhl): 997" 
Airspeed AS.4 Ferry: 176*, 177° 
Airspeed AS.5 Courier: 177*, 1542 
Airspeed AS.6 Envoy: 177° 
Airspeed AS.8 Viceroy: 178* 
Airspeed AS. 10 Oxford: 178% 
Mk L: 178* 
Mk П: 178” 
Mk III: 178° 
Mk IV: 178° 
Mk V: 178° 
Airspeed AS.30 Queen Wasp: 178°. 
179° 


эшм AS.39 Fleet Shadower: 179*, 

Б 

Airspeed AS.45 Cambridge: 179" 

Airspeed AS.SUAS.58 Horsa: 1808, 
1862, 1901, 2802, 2522 

Airspecd AS.57 Ambassador: 
2601 

Airspeed AS 65 Consul: 193* 

Airstar CA-3 (Buhl-Verville): 996°, 
3037* 

Airstar S-1-A, -B (Security): 2899" 

Airtourer (Victa): 30598 

Airtrainer CT/4 (Aerospace): 76* 

Airtrok (Bennet/Waitomo P.L 11 y 
P.L.12): 617* 

AISA I-11B Peque: 193*, 194*, 1364 

АБА 1-115: 194* 

AISA Autogiro GN: 193" 

AJ-1 (North American): 1781, 2619* 

АЈ-2 (North American): 2619" 

А} (FFA): 1634* 

Ajax (Armstrong-Whitworth): 295" 

AJE (Elias): 1600" 

Ajeet (Hindustan HAL); 2159* 

Ajeet Trainer (Hindustan): 2159" 

»Akigusa» Mitsubishi J8M (MXY 8) 


2519" 
(Zlin 72%А, Z.326A. 


E 


180^, 


Aknobat 
526A): 312 

AL.60 (Aermacchi Trojan): 19*, 1261. 
1983 

хаи (Helwan/Hispano HA-200): 

173* 

Alaparma AP.65 Baldo: 194* 

Alaparma AP.75 Baldo: 194* 

Alauda (Albatros L.68): 212* 

Albacore (Fairey): 463, 665. 1043, 
1083, 1085, 1102, 1122, 1643, 1663, 
1679* 

Albatros (Aero L-39): 55", 56*, 2902, 
2903 

Albatros В.І, B.II y В.Ш: 195* 

Albatros C.I: 195%, 196" 

Albatros С.П Gitterschwanz: 196* 

Albatros С.П: 196°, 2882 

Albatros C.V.: 196*, 197* 

Albatros C. VII: 197* 

Albatros C.X.: 197* 

Albatros C. XII: 197*, 198* 

Albatros С.ХУ: 198* 
C.XIV: 198° 

Albatros D.1.: 198", 2842 
D.I: 198*, 2842, 2843 

Albatros Ю.Ш: 198*, 2843 

Albatros D IV: 199* 

Albatros D.V.: 199,200", 2844 

Albatros D.Va: 199*, 200°, 2844 


Albatros G 11: 200% 
Albatros ОШ: 2007 


Albatros 1.58: 200* 


Albatros L.60: 212* 

Albatros L.68 Alauda: 212* 

Albatros L.69: 212*, 213" 

Albatros L.72: 213% 

Albatros 1.73: 213% 

Albatros L.75 A: 213% 

Albatros L.79 Kobold: 213", 214* 

Albatros L.82: 214* 

Albatros L.100: 214* 

Albatros L.101: 214* 

Albatros W.3: 215* 

Albatros W.4: 214*, 215* 

Albatros W.S: 215 

Albatross (de Havilland D.H.91): 
1376* 


Albatross (Grumman G-64): 103, 1823, 
2004, 2016* 

Albatross (Mantelli AM-11); 194 

Albatross (Piaggio Р.1665): 2715" 

Albemarle ( Withworth 
AW. 41): 300°, 1862, 2502, 2522 

Alcione (CRDA/CANT Z.1007 bis): 
583, 1016* 

Alcotan (CASA 201): 1018", 1019* 

Alcyon (Morane-Saulnier_M.5.733): 
1162, 2559+ 

Aldershot (Avro 549): 414 

“AIF (Kawanishi ЕТК): 22347 

Alizé (Breguet 1050): 894*, 1565 

Alizé (Farman F.460): 1759" 

All American Modelo 10 Ensign: 218* 

Allied LRA-1: 218*, 216 

Almirantazgo Tipo 9901 (Sopwith 
Pup): 2952* 

Alon Four (А-4): 216* 

Alon Modelo A-2 Aircoupe: 216* 

Alouette (Sud-Est SE 3120): 95, 2972*, 
2973 

Alouette П (Aérospatiale SE 313B/SA 
318 С): 95", 1304, 1983 

Alouette ШЇ (Aérospatiale SA 
3I6B/SA, 319B): 96*, 97*, 1262, 
1263, 1365, 1983 

Alpha (Northrop): 2203, 2222, 2223, 


Alpha (Robin R.2112): 2800* 
а Jet (Dassault-Breguet/Dornier): 

02, 762, 942, 1338", 2463, 2923 

Alpha Sport (Robin R. 2160): 2800* 

Alpine (Auster J-5R): 336* 

Alpine Commander (Rockwell Com- 
mander 112): 2813" 

Altair (Lockheed 8): 2338* 

АМ-1 (Martin): 2416* 

AM.3C (Aermacchi): 36*, 319, 320 

AM-10 (Mantelli): 194 

AM-11 (Mantelli): 194* 

AM-23 (Aichi): 138* 

Ambassadeur (SAN Jodel DR.100): 
2838" 

Ambassador (Airspeed AS. 57) 180°, 


Ambrosini NF 15 (Ргосаег): 2777* 
Ambrosini 5.7: 216*, 217* 
Ambrosini 5.1001 Grifo: 217° 
1002 Trasimeno: 217° 


Ambrosini S.A. 

Ambrosini S.A. 

Ambrosini S.A. A 

Ambrosini S.A.T. 10 Grifone: 219* 

Ambrosini S.A.I. 107: 216, 217 

Ambrosini. S.A.I. 207: 216, 217 

Ambrosini S-A.. 403 Dardo: 216°, 
217° 

Ambrosini S.S. 3: 217° 

Ambrosini S.S. 4: 217% 

Ambrosini (Aerfer) Ariete: 218* 

Ambrosini Sagittario: 218* 

Ambulance (General Aircraft ST-25): 
1938° 

Ambulancia (Paulista CAP.4B): 2693* 

America (Aeromere F.B.1.): 59" 

American Airmotive NA-75: 219* 

American Jet Hustler 400: 2055” 

American Jet Industries Turbo Star Ba- 
топ (Beech Modelo 58): 536* 

Amiens (Airco D.H. 10): 176*, 1303 

AMIN GEPAL Mk IV: 2924 

Amiot 120: 219° 

Amiot 121: 220° 

Amiot 122 BP.3: 219*, 220* 

Amiot 123: 220* 

Amiot 124, 125, 126: 220* 

Amiot 140: 220° 


2207 
Amiot 143: 220*, 223, 263, 281 
Amiot 144M: 220 
Amiot 150 BE: 220° 
Amiot 340.01: 232" 
Amiot 341: 232° 
Amiot 350 Series: 232* 
351.01: 232* 
351:232* 


Jo 
L 3: 
L 
1 


AMX (Acritalie/Macch/EMBRAER): 
19*,944, 2462 


An-10 (Amonov): 252*, 2604 

An-11 (Amonov): 253" 

An-12(Antonow): 282%, 253*, 724, 984, 
2102, 2784 

An-13 (Antonov): 253* 

An-14 (Amonov): 253% 

An-22 (Antonov): 254*, 255, 724, 2784 

An-24 (Antonov): 255, 256, 2604, 2902 

An-26 (Antonov): 256", 2604, 2902 

An28 {Ажо : 243". 254°, 2762 

An-30 (Antonov): 256°, 257%, 2904 

An-32 (Antonov): 257% 

An-30 (Antonov): 257* 

An-72 (Antonov): 257*, 258%, 724, 2823 

Anaconda (Lavochkin La-250): 2299*, 
2300" 


Anahuac Ташо 30- 

Anahuac Tauro 35% 

Anatra МЕ 233” 

Anatra D: 233" 

Anatra DS: 233* 

Anbo I, 11 y ЇЇ: 253* 

Anbo IV: 234* 

Anbo V: 234* 

Anbo VI: 234* 

Anbo УШ: 234* 

Anbo 41: 234* 

Anbo 51: 234* 

Anderson EA-1 Kingfuites- 

Anderson Greenwood. 

Andover [es 561) аж", 

Andover (Hawker Зада 
984, 2132*, 2603 

Andreasson BA-4B- 234°, 

Andreasson ВА-7 (Makes, 
nior): 2413* 

Andreasson ВА 11: 235% 


ANEC ТУ Мікце Thrasib- 
АМЕ. Mureaux ПОА 2- 


Mureaux 114 CNE 
Mureaux 115 R2 
.F. Mureaux 117 RÈ 
‚ Mureaux 120% 3- 235% 
Mureaux 140T- 238% 
Mureaux 1607: 238" 
Mureaux 170C 1: 28e 
Mureaux 180 C T: 
Mureaux 190 C 1- 
Mureaux 200 A 3- 239= 
Anfibio Experimental Tipo. 
child 942): 1686" 
«Ann» (Mitsubishi Ki-20)- 
2963 
Ansaldo А-1 Balilla: 236%, 237% 
Ansaldo A.300: 237* 
Ansaldo А 400: 
Ansaldo A. 
1434" 
Ansaldo А.С. 


Ansaldo S.V.A. 3: 

Ansaldo S V.A. 4: 257", 

Ansaldo S.V.A, 5 Primo: 
2884 

Ansaldo S, V.A aya 

Ansaldo S.V А. 10: 237*. 

Anson GR. MKI (Ауто 
482, 585, 1622, 1623 


ANT-10 (Tupolev): 3014" 
ANT-14 (Tupolev): 3016" 
ANT-16 (Tupolev): 3017: 
ANT-20 (Tupolev). 
ANT-20 bis (Tupolev): 
ANT-21 (Tupolev): 30! 
ANT-22 (Tupolev): 
ANT-23 (Tupolev): 
ANT-25 (Tupolev) 
ANT-26 (Tupolev): 
ANT-27 (Tupolev): 
ANT-29 Кызы; 3017" 
ANT-31 (Tupolev): 3016" 
АМТ-35 (Tupolev): 3016" 
ANT-37 (Tupolev) 
ANT-40 (Tupolev): 3017* 
ANT-41 (Tupolev): 3017* 
ANT-42 (Pellyakov Pe-8): 2697" 


posts (Avro 604): 419" 
Antilope (SIPA S.2150): 2857* 
Antoinette-Latham (Antoinette 
Мопоріапе): 238 
Antoinette Military Monoplane 
Antoinette Monoplanes: 238" 
= 238° 
«Al; 238" 
20: 238° 
«IV: 238* 
-V: 238" 
-VI: 238" 
-УП: 238* 

-УШ: 238* 

-Tipo General 1909: 238* 
Antonov An-2 «Colt»: 239% 
Antonov An-3: 240* 

Antonov An-4: 240* 

Antonov An-6; 240* 

Antonov An-8 «Camp»: 240* 
Antonov An-10 «Cat»: 252*, 2604 
Antonov Ап-11: 253* 
Antonov An-12 «Cub-A»: 

724, 984, 2102, 2784 
Antonov An-13: 253* 
Antonov An-14 «Clod»: 283* 
Antonov Ап-16 (Antonov An-10y- 

252* 

Antonov An-22 Antei «Cock»: 254%, 

255, 724, 2784 
Antonov An-24 «Coke»: 255, 256°, 

2604, 2902 


252", 253%, 


У 


(Sopwith): 2939" 


эз”, 335° 
335°, 1183, 1204, 


(Hughes Modelo 77): 383, 384, 
2175", 2176" 
(North American A-36A): 


т PA-23): 2733*, 2762 
pacho (Wright Acronautical XF3W- 
3097 
de Patrulla de la Armada To- 
(Kyushu QIW: 2274* 
(Fiat): 1778* 
34L (Teledyne Ryan tyi 147): 


204: 2972° 
AR III (Hafner): 2057" 
АЕ ГУ (Hafner): 2057* 
LV (Hafner): 2057* 
.1 (Dorand): 1487*. 
72 ( Archangelskii): 293% 
(Dorand): 1457* 


65 (Arado) 
А: 66 (Arado) 


Ar 195 (Arado): 278 

¡Ar 196 (Arado): 275*, 902, 1625, 1642. 
1905, 1922 

Ar 197 (Arado): 276* 


2 (Arado): 276%, 277°, 2323 
Ar 234 (Arado): 277*, 278", 2544, 2561 
Ar 240 (Arado): 278" 
Ar 396 (Arado): 278" 
Ar 396 (Arado): 279°, 1162 
Ar 440 (Arado): 278" 
AR 404 (Ahrens): 1387 
Arado Ar 64: 259*, 260. 
Arado Ar 65: 259%, 260* 
Arado Ar 66: 260%, 1603. 2562 
Arado Ar 67: 27, 
Atado Ar 68: 272% 
Arado Ar 76: 273* 
Arado Ar 79: 2739 
273", 274% 
Tat 
Arado Ar 195: 274* 
Arado Ar 196: 275*, 902, 1625, 1642, 
1905, 1922 
Arado Ar 197: 276% 
Arado Ar 231: 276* 
Arado Ar 232: 276", 277%, 2323 
Arado Ar 234 Blitz: 277*, 278°, 2544, 
2561 
Arado Ar 240: 278* 
Arado Ar 396: 279*, 1162 
Arado Ar 440: 278* 
Arado L 1: 2794 
Arado L П: 2794 
Arado S I: 279° 
Arado $ la: 279* 


Arado SC 1: 280% 

Arado SC 11: 280* 

“Arado SD I: 280% 

Arado SD II: 280* 

Arado SD Ш: 280* 

“Arado SSD 1: 280° 

Arado VI: 280% 

Arado W lI: 293% 

Arava (ПАТ 101/201/202): 21798 
Arbaléte (EFW N-20): 1892* 
Arbaléte Í (Payen Pa-16B): 2694* 
Arbalète П (Payen Pa-61F); 2694" 
Arbaléte Ш (Payen Ра-610): 2694* 
Arc-en-Ciel (Couzinet 10): 1214* 
Arc-en-Ciel (Couzinet 70): 1214* 
Archangelskii Ar-2: 293% 

Arctic Aircraft SIB2 Arctic Tern: 293% 
Arctic Tem (Arctic Aircraft 5182): 
29» 

Argonaut (Canadair С-4): 
1034", 2424, 2442, 2443, 2622 
Argosy (Armstrong Whitworth): 294*, 
2161 


1033, 


Argosy (Armstrong Withworth A.W. 
ESO): 318°, 1223. 1284. 1304 

Argus (Canadair CL-28): 522, 956", 
10348, 1035" 

Argus Mk.I, HI, HI (Fairchild 24): 
16547 


VI 


Ariel (Sud-Ouest 5.0.1100): 2975* 
Ariel П (Sud-Ouest 5.0.110) 
Ariel Ш (Sud-Ouest 5.0.1 
Aries (Armstrong Whitworth 17): 295* 
Aries (Miles M.75): 2513* 
Aries T-250 (Bellanca): 597", 598* 
Aricte (Ambrosini/Aerfer): 218* 
Ariete (Reggiane Re.2002): 2793* 
Aristocrat (а-о): 3077”, 3078* 
ARK-3-1, -2 (Chetveriko 
ARK-5 (Polikarpov R- 
Arkona (L.F.G. V 20): 2276* 
Armada Tipo 15 (Hiro НІН 
Armada Tipo 89 (Hiro H2H) 
Armada Tipo 90 Modelo | (Hiro 
H3H): 2173* 

Armada Tipo 91 Modelo I y 11 (Hiro 
MO A e 
Armagnac (Sud-Est S.E. 2010): 2973* 
Armed Porter (Fairchild): 1656", 1657* 

Armstrong Whitworth Ajax: 2957 
Armstrong Whitworth Argosy: 294*, 
2161 
Argosy MKI: 294* 
Argosy MKII: 294* 
amning Whitworth Atlas; 294%, 
Armstrong Whitworth A.W. XIV Star- 


ling; 298" 

Armstrong Whiwonh A.W- XVI 
297", 298" 

Armstrong Whitworth A.W. 15 At- 
lanta: 296*, 2163, 2164 


Armstrong Whitworth A.W.17 Aries: 
p) 
Armstrong Whitworth A.W.23: 1542 
Armstrong Whitworth A-W 2 Ensign: 
2383 


Armstrong Whitworth A.W.35 Scimi- 
297^, 298" 


Armstrong Whitworth A.W.38 Whit- 
ley: 298, 299%, 403, 1385, 1386, 


Mk IV, УА: 298*, 1381, 1383, 1384 
Mk V: 298*, 299*, 464, 1381, 1422, 
1644, 1645, 1682 

Mk VI: 298° 

Mk. VII: 298*, 1645, 1663 
Armstrong Whitworth A. W.41 Albe- 

marle: 300%, 1862, 2502, 2522 

Mk 1: 300° 

Mk П: 300° 

Mk IV: 300* 

Mk V; 300° 

Mk VI: 300" 
Armstrong Whitworth A.W.S2; 300° 
Armstrong Whitworth A.W 650 Ar- 

gosy: 315*, 1223, 1284, 1304 

Argosy 100: 315 


Armstrong Whitworth A. W.660: 315" 

Armstrong Whitworth Awana: 295% 

Armstrong Whitworth ЕК3: 316%, 
2882 

Armstrong Whitworth F.K 5: 316° 

Armstrong Whitworth F.K.6: 317° 

Armstrong Whitworth F.K.8: 316* 

Armstrong Whitworth F.K.9: 316°, 
3m 

Armstrong Whitworth F.K.10: 316*, 
E 


Armstr Whitworth/Hawker Sea 
Hes /84, 1303, 1565, 2063, 2064, 
1: 


Armstrong Whivonh Siskin: 295%, 


Armstrong Whitworth Tadpole: 3094* 

Armstrong Whitworth Wolf: 296* 

Army Mule (Piaseclai РУ-18/НОР Re- 
triever: 2716* 

Arpin А-1: 317% 

Arrow (Pitcairn PA-2): 27387 

Arrow (Spartan): 2954* 

Arrow 1, 2 (Avro Canada СҒ-105): 
que 

Arrow Active: 317* 

Arrow Sport; 317% 

Arrow Sport Modelo F: 318° 

Arsenal 0.101; 349* 

Arsenal VB.10: 318* 

Arsenal VG 30 serie: 318* 

Arsenal VG 70: 318% 

Arsenal Мае зө” 

Artigliere (Piaggio P.108): 2713* 

AS. (Fiat: 1278 

AS-1, -2 (Aeromarine): 59* 

AS.2 (Fiat): 1778* 

ASA (, 


AS.8 (Airspeed): 178* 
AS 10 (Airspeed): 178% 
А514 (Fiat): 1812" 


EZ 


>> >> >>>> 


AS 350 (Aérospatiale): 79*, 2802 

Ascender (Curtiss-Wright CW-24 ХР-55 
Ascender): 1293*, 1204* 

Ashton (Avro 706): 459*, 460* 

Astore (Partenavia P.48-B): 2680* 

Astra (1A1 1125): 2179" 

Astra C: 319° 

Astra CM: 319° 

Astra CM Hidroavión: 319° 

Astro-Rocket (Maule M-4): 2435" 

AT-1 (Huff-Daland HD 4): 2175* 

-2 (Nakajima): 2580* 

(Huff-Daland HD.4): 2175* 

AT-3 (Boeing Modelo 68): 754° 

AT (Curtiss Modelo 34]): 1238" 

АТ-5 (Curtiss Modelo 34K): 1238* 

AT-SA (Curtiss Modelo 34) 

AT-6 Texan (North American NA-26): 
1182, 1603, 2463, 2639" 

X Navigator (Beech Modelo 18): 

18° 
АТ-8 (Cessna Modelo T-S0): 1098" 
ATS baie (Curtiss-Wright CW-25 AT-9 


АТАЙ Nach (Beech Modelo 26 519" 

АТАП шш di Modi 18): 518* 

AT-12 t: versky): 

АТ-15(1 ing odeio X: 120): 815" 

AT-17, -17A, -17B. -17C, -17D (Cessna 
Modelo T-50): 1097*, 1098* 

АТ-18 (Lockheed ВІЧІ. Hudson): 2358" 

AT-19 (Stinson Reliant): 2960" 

AT-19 (Stinson Voy 2960" 

AT-21 (Fairchild): 1 

АТ-22 (Consolidated Modelo 32 Libe- 
rator): 1177* 

AT-23 (Martin B-26): 2417*, 2418" 

AT-25 (North American B-25): 2620* 

AT-26 (EMBRAER/Aermacchi MB. 
326GB): 20", 1593*, 1596*, 2462 


AT-TC3 (AIDC): 2742 

ако [Aras Whitworth A.W. 

Atar Volant (SNECMA C.400 P-1, -2, - 

3): 2858* 

Athena TMK2 (Avro 701); 459* 

ATI-2 (RFB Fantrainer): 2778* 

ATL (Robin): 2798" 

ATL.90 (Aviation Traders): 377* 

ATL.98 (Aviation Traders): 377* 

e Atlantic (Dassauli-Breguet Br. 1150): 
523, S24, 1336” 

Atlantic (Wassmer WA-54): 3079" 

Animi ANG  (DasaulcBregue): 

Atlantic 5-3 (Fokker S.I): 1890" 

Alas, (Armstrong Whitworth): "294%, 

Atlas САМ Kudu: 319*, 320°, 1982 

Atlas H-10: 320* 

Atlas Impala Mk.2: 34°, 

1981, 1 
Auacker (Supermarine): 1183, 2980 
AU-23A (Fairchild): 104, 105, 1603, 
1656", 1657° 

AU-23A (Helio H-550A): 105 

AU-24A (Helio H-580A); 2155* 

Aubert Cigale PA-20: 

РА-201 Cigale: 320" 
PA-204 Cigale-Major: 320* 
PA-204 Super Cigale: 320* 
PA-204 L: 320* 

РА-2045: 320* 

Audax (Hawker): 1303, 2099", 2100* 

Aurora (Lockheed CP-140): 522, 2359* 

Auster A.O.P.6: ЗМ", 3385 

Auster 5: 335° 

Auster T.7: 335" 

Mk.6A Tugmaster: 335" 
Mk.6B: 335" 

Auster А.О. 

Auster A.O.P. 11: 335* 

Auster D Series (Be 

Auster J-1 Autocrat: 335°, 336*, 2042 

Auster J-1B Aiglet: 336° 

Auster J-1U Workmaster: 336* 

Auster J-5B Autocar: 336*, 337* 

Auster J-5F Aiglet Trainer: 336" 

Auster J-SR Alpine: 336" 

Auster Plus С: 3347 

Auster Plus D: 3347 

Auster Series 1-V: 334%, 2041, 2042 

Austin-Ball A.F.B. 1: 337% 

Autocar (Auster J-5B): 336*, 337° 

Autocrat (Auster 1-1): 335°, 336°, 2042 

Autogiro GN (AISA): 1936 

Autoplane (Curtiss Modelo 11): 1235* 

A.V.1 (Martinsyde): 2434" 

AV-8A, -8B; -8C (McDonnell Dou- 
las/British Aer Harrier 10): 
24, 944, 976*. 1564, 2456*, 2457" 

AV-8S Matador (British Aerospace 

Harrier): 976* 

А.У. Roc Biplane (Roe 1): 380* 

A.V. Roc Triplane I. II (Roe II): 380° 

A.V. Roc Triplanc III (Roc III): 380* 

A.V. Roc Triplanc IV (Roe IV): 380* 

Ava (Avro 557): 416* 

Avenger (Avro 566); 417° 

Avenger (Grumman TBF): 1682, 1701, 

1702, 1703, 1704, 1705, 2040*, 2982, 


320", 1262, 


Avenger П (Avro 367): 
Avia 14: 337° 

Avia 51: 338" 

Avia 56: 338" 

Avia 57: 338* 

Avia 156: 338° 

Avia В.34: 338° 


Avia B.35: 338*, 339% 
Avia B.71: 339% 

Avia B.122: 339* 

Avia B.135: 339", 340% 
Avia В.158: 340" 

Avia B.222: 339" 

Avia B.234: 355° 

Ама B.322: 339° 

Avia B.334: 354* 

Avia B.434: 355* 

Avia B.534: 340°, 354*, 355", 1881 


Avia BH-33: 359* 

Avia C 2B (Arado Ar 96B): 274* 

Avia CS-102 (Mikoyan-Gurevich MiG- 
15UTI): 2478", 2479* 

Avia 5-99 (Messerschmitt Bf109): 


103 (Mikoyan-Gurevich 
MiG-15): 2478" 

Avia S-199 (Messerschmitt BfI09): 
2042, 2043, 2458* 

Avia Š 716 (Letov $ 16): 2315" 

Avia H 816 (Letov $ 16): 2315* 

Avia $ 916 (Letov $ 16): 2315" 

Avia Vr36 (Letov $16): 2315* 

Avia-Block M.B.200; 734 

Avia-Fokker F.IX 359", 360°, 1894 

AVIA/Lombardi F.L. 3 2379", 2380” 

Aviamilano F.250: 2855" 

Aviamilano Р.19 Sericiolo: 360* 

Avian (Avro 594): 418", 419* 

Avian Mk ТУМ (Avro 616): 

Avian Monoplane (Avro 625): 

Aviastar (Lombardi L.M.5): 2380" 

Aviatik B.I.: 360* 

Aviatik В.П: 360*, 618* 

Aviatik В.Ш: 618° 

Aviatik C.I.: 376°, 618*, 2882 

Aviatik С.П: 376* 

Aviatik C HII: 376° 

Aviatik C.V.: 376° 

Aviatik СУТ (DFW C.V.): 1298" 

C. VIII: 376* 


Aviatik C.IX: 376* 
Aviatik D. (Вар) 618", 2883, 2884 
Aviatik Р.П: 376°, 618* 


Aviatik D.V.: 376% 

Aviatik D.VI: 376° 

Aviatik D.VII: 376, 377° 

Aviation Traders ATL.90 Accountant: 
y” 

Aviation Traders ATL.98 Carvair: 
ES 

Aviméta 21: 378* 

Aviméta 880.2: 378" 

Aviméta 132: 378* 

Aviocar (CASA C-212): 2885-2891 

Ауіосаг (CASA C212) 502, 724, 
1019*, 1020*, 1365, 1984, 2465, 2764 

Aviojel C-101: 244-281 

Aviojet (CASA C-101): 1018*, 2001, 
2463 

Avión de Asalto del Ejército Tipo 4 
(Kawasaki Ki-102): 2253" 

Avión de Asalto del Ejército Tipo 99 
(Mitsubishi Ki-S1): 2533" 

Avión de Ataque Bimotor en Tierra 
Tipo 95 (Hiro 62H1): 2172* 

Avión de Ataque Embarcado de la 
Marina 89-1 (Mitsubishi B2M1): 
2516* 

Avión de Ataque Embarcado Tipo 13 
de la Marina (Mitsubishi BIM): 
2516" 

Avión de Ataque Experimental 7-Shi 
de la Marina (Mitsubishi 3MT10): 


Avión de Ataque Experimental 10-Shi 
de la Marina (Mitsubishi Ка-16): 
2517° 

Avión de Mando y Enlace del Ejército 
Tipo 3 (Kokusai Ki-76): 2258 

Avión de Reconocimiento de la Marina 
Tipo 2 (Nakajima JIN Gekko): 
2578", 2579" 

Avión de Reconocimiento Modelo 1 
Tipo 98 de la Marina (Mitsubishi 
G5M1): 2520* 

Avión de Reconocimiento Tipo 92 
(Mitsubishi 2MRS): 2514* 

Avión de Reconocimiento Tipo 94 Mo- 


Ee 2 del Ejército (Nakajima Ki-4): 


Asón de Reconocimiento y Mando del 
Ejército Tipo 100 Modelo 1 (Mitsu- 
bishi Ki-46): 2533*, 2944 

Avión de Reconocimiento y Mando 
Modelo 1 Tipo 97 del Ejército (Mi 
subishi Ki-15): 2520", 2942 

Avión dc Transporte Tipo 5 (Antonov 
An-2): 239* 

Avión Émbarcado de Reconocimiento 
de la Marina Saiun (Nakajima CON); 
2877 

Avión Experimental de Reconoci- 
miento Tücico Ki7l (Mansyu): 

ИЗ" 

Avión de Cooperación Directa Tipo 98 
del Ejérelo (Tachikawa КЕЗІ 
2997" 


Avion-Canon (Dufaux): 1580* 

Avions Fairey Belfair: 378* 

Avions Fairey Firefly: 378° 

Avions Fairey Fox: 378*, 379* 
ИМ: 378" 


VI: 378, 379° 
VII Mono Fox: 379* 
УШ: 379" 
Avions Fairey Junior: 379* 
Avions Fairey T.66 Tipsy Ni 


ег: 3794 


Avions Fairey Tipsy M: 171 


Avions J.D.M. Roitelet: 380° 
Avis (Avro 562): 417° 
Avocet (Avro 584): 418* 
Avro 500: 395*, 2842 

Avro 501: 395* 


Avro 504: 1766-1772 
Avro 504 series: 395°, 396*, 2841 
EH J: 396° 


LM 

Avro 508: 397° 
Avro 510: 397* 
Avro 511/514: 397* 
Avro 519: 397% 
Avro 321: 397* 
Avro 523 Pike: 397", 3989 
Avro 529; 3984 

529A: 398* 
Avro 530: 398° 
Avro 531 Spider: 399* 
Ауто 533 Manchester; 3994 
Avro 534 Baby: 309°, 400* 

534A. Water Baby: 400* 

543 Twoseat: 400° 


554 Antarctic Baby: 400* 
Ауто 536: 400* 
Avro 538: 399* 
Avro 539; 400% 
Avro 545: 414* 


Avro 547: 4148 
Avro 548: 414° 
Avro 549 Aldershot: 414%, 415% 


Avro 555 Bison: 415%, 416" 
Avro 556: 416" 
Avro 557 АУА: 416* 
Ауто 558: 416% 
Ауто 560: 416% 
Ауто 561 Andover: 416*, 417% 
Avro 562 Avis: 417" 
Avro 563: 416, 417" 
Avro 566 Avenger: 417% 
Avro 567 Avenger II: 4178 
Avro 571 Buffalo: 417", 418* 
Avro 572 Buffalo I1: 418* 
Avro 581: 418" 
Ауто 584 Avocet: 418" 
Avro 586 (Cierva С.ВУ): 415" 
Avro 594 Avian: 418“, 419" 
Avro 604 Antelope: 419* 
Avro 605 Avian; 419* 
Avro 608 Hawk: 436" 
Ауто 616 Avian МКУ A: 419* 
Avro 616 Avian Mk IV M: 418* 
Ауто 616 Avian Mk, V: 419* 
Avro 616 Avian: 419° 
Ауто 618 Ten: 4194, 420*, 2163 
Avro 619 Five: 419" 
Avro 621 Sca Tutor: 420* 
Ауто 621 Tutor: 420* 
Avro 622: 436* 
Ауто 624 Six: Edd 
Avro 625 Avian Monoplane: 419* 
Avro 626 Prefect: 436* 
Avro 627 Mailplane: 436% 
Avro 631 Cadet: 437* 
Avro 636: 436°, 437° 
Avro 637; 436", 437° 
Avro 638 Club Cadet: 437% 
Avro 639 Cabin Cadet: 437" 
Avro 640 Cadet: 437* 
Ауто 641 Commodore: 437% 
Avro 642 (Avro Eighteen): 420* 
Avro 643: 437* 
Avro 643 Mk. II Cadet: 437% 
Ауто 652: 438° 
Ауто 652A Anson: 438°, 439" 
Anson GR.Mk.I 438*, 482, 585, 
1622, 1623. 
Anson Trainers: 438* 
Anson III: 438* 
Anson IV: 438* 
Canadian Anson Mk.II (USAAF 
AT-20): 438" 


Canadian Anson V: 438* 
Canadian Anson УП: 438* 
Canadian Anson VIII: 438' 
Canadian Anson IX: 438* 
Anson X: 438* 
Anson XI: 438* 

XII: 438* 

XIII: 438" 


Алто 18, 18С: 438* 
Ауто Nineteen (Anson С.19): 438* 
Anson T 20: 438", 439* 


Avro 667. 436* 
Avro 679 Manchester: 439%, 1385, 
1386, 1402, 1404, 1422, 1424 
Ауто 683 Lancaster: 439*, 440*, 904, 
1283, 1284, 1422, 1424, 1461, 1505, 
1525, 1527, 1543, 2503, 2504, 2544 
1 (B); 440*, 1422, 1423, 1444, 1462, 
1481, 1483, 1502, 1724,2523,2544, 
2562 
Т Special: 1444, 1522, 2562 
TI (B): 440", 1481 
AL (B): 440*, 1445, 1466, 1481, 1482, 
1522, 1543, 2523, 2562 
HI (GR): 2042 
IV (В): 440° 
УП (B): 2042 
VIII (В): 40" 
X (B) Canadian: 440* 
р 1542 
Ауто 685 York: 454*, 1202, 2422 
Avro 688 Tudor: 454", 455%, 1543 
Tudor 1: 


Tudor 4B: 454* 

Super Trad 

Tudor 8: 455" 

Tudor Freighter 1: 455* 
Ауто 689 Tu. 

Tudor 

Tudor 

Tudor 

Tudor 7: 
Avro 691 Lancastrian: 455", 456*, 2422 

Lancastrian 1: 456* 
Lancastrian 3: 456* 
Lancasrian С.МЕ 2: 4567 


456*, 457", 1203, 1204 
4565, 457*, 1242 
Avro 696 Shackleton; 2625-2631 

Ауто 696 Shackleton; 487*, 458°, 1223, 


T.Mk 4: 458 
Avro 608 Vulcan: 458*, 459*, 1584, 

2704, 2724 

B.Mk 1, МКЛА: 458", 459* 

D.Mk 2: 488", 1304, 2703 

SR. Mk 2: 459*, 2702 
Avro 699: 
Avro 701 Athena T Mk.2: 459* 
Avro 706 Ashton: 459*, 460° 

Mk 1: 459% 

Mk 2: 459* 

Mk 3; 459, 460" 

Mk 4: 460* 
Avro 707: 460* 

707А: 460* 

707В: 460° 

707С: 460° 
Avro 711A Trader: 455* 
Avro Biplane-Roe I (A. V. Roe): 380* 
Avro Canada Avrocar: 460* 
Ауто Canada C-102 Jetliner: 460 
Ауто Canada CF-100 Canuck: 474* 

Mk 1: 474* 

Mk 2: 474* 

Mk 2T; 474* 

Mk 3: 474 

Mk 3CT, 3DT: 474* 

Mk 4. ДА, 4B: 47. 

Mk 5. 5D, SM: 474* 

Mk 6: 474* 
Avto Canada CF-105 Атто 
Avro Duigan Biplane: 3 
Avro Eighteen: 420° 
Avro Lancaster: 946-953 


Avro Mercury Triplane: 380* 
Avro Nineteen: 438" 


Avro Tipo 574 (Cierva C 6C): 1153" 
Avro Tipo 575 (Cierva C.6D): 1153* 
Avro Tipo 576 (Cierva C 9): 11 
Avro Tipo 581 (Cierva C9): 11 
Avro Tipo 586 (Cierva C.8V): 1153" 
Avro Tipo 587 (Cierva C.-8R): 1153* 
Avto Tipo 611 (Cierva C 8L): 1153* 
Avro Tipo 612 (Cierva C 17): 1153% 
Avro Tipo 617 (Cierva C .8L МКП): 
1153* 
Avro Tipo 620 (Cierva C.19 ММ): 
1153, 1154 
Avro Tipo 665 (Cierva C 33): 1155* 
Avro Tipo 668 (Cierva C 37). 
Avro Tipo 671 (Cierva C.30): 1154* 


Avro Tipo 748: 2132*, 2603 

Avro Tipo D:: 394” 

Avro Tipo Е (Avro 500): 395" 

Avro Tipo F: 394* 

Avro Tipo О: 394* 

Avro Triplane N.° 1 (Roe 11) The Buli- 
seye: 380% 

Avro Triplane N.° 2 (Roe II): 380* 

Avro Triplane N.° 3 (Roe Ш): 380* 

Ауто Triplane N.° 4 (Roe ТУ): 380* 

Avro Vulcan: 1305-1312 

Avrocar (Avro Canada): 460° 

A.W. XIV (Armstrong Whitworth): 
299" 

A.W. 15 (Armstrong Whitworth): 
296", 2163, 2164 

A.W. XVI (Armstrong Whitworth): 
297", 298° 

AW. 23 (Armstrong Whitworth): 1542 

АЗУ 27 (Armstrong Whitworth): 297*, 
2382, 2383 

A-W aS (Armstrong Whitworth): 297%, 

98 

A. W.38 (Armstrong Whitworth): 298*, 
299*, 403, 424, 464, 1381, 1383, 1384, 
1385; 1386, 1401. 1422, 1644, 1645, 
1663, 1682, 2384 

АЛУДА (Armstrong Whitworth): 300*, 
1862, 2502, 2522 

A.W.52 (Armstrong Whitworth): 300* 

A.W.650_ (Armstrong Whitworth): 
315*, 1223, 1284, 1304 

AWO (Armstrong Whitworth): 

15° 

Awana (Armstrong Whitwort 

АХА (Curtiss OWL): 

Ayr (English Electric): 1613" 

Ayres Thrush SR Series: 2812" 

ADSL (Agusta): 135° 

Azcárate E: 475" 

Azcárate О-Е-1: 475° 

Azcárate (Talleres): 2998" 

Azor (CASA C-207): 1019* 

Aztec (Piper PA-23): 2733* 


= 


э, 618" 


(Halberstadt); 2057* 
(L.V.G.): 2277 


i (A 
I 
1 
ҮП (Fokker): 18567. 1857" 
| 
i 
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V (Fokker): 18 
. B.2 (Tipsy): 301 
-1 (Brantly): язя" 
-1 (Albatros): 195* 

1 (Aviatik): 360° 

1 (Bereznayak-Isayev): 618" 
1 (Blackburn): 657*, 2712 
16 
1 
1 

-1 


Boeing Modelo 
Fiat BR): 1779" 
(Gourdou-Leseurre GL-430): 1993* 
(IMCO Call-Air): 10322, 1033* 

-1 (Rockwell): 1002. 1583, 2482, 

E 

B.1 (Ryan): 2203, 

B.1 (Sopwith): 2 

BIM (Mitsubishi): 2516% 

B-2 (Blackburn): 657*, 658" 

B-2 (Brantly): 838" 

В-2 (Curtiss Model 52): 1254*, 1255= 

B-2 (Dassault M.D.452 Super Mystère 
B-2): 1335” 

В.2 (Farman): 1735* 

B2 (Fiat BR.1): 1779" 

В 2 (Flanders): 1815” 

В-2А (Brantly-Hynes): 838 

В-2В (Brantly-Hynes): 838" 

B2M (Mitsubishi): 2516*, 2517" 

B-3 (Brown): 994* 

B.3 (Ryan): 2203, 2835* 

B-3A (Keystone LB-104): 2255* 

B-4 (Blackburn): 658" 

B4 (Gourdou-Lescurre GL-23): 1993* 

B-4A (Keystone LB-13): 2255* 

B-S (Blackburn): 658* 

В-5 (Bratukhin): 839* 

B5 (Gourdou-Lescurre GL-22): 1993* 

B.5 (Ryan): 2835" 

BSA (Aichi/Heinkel He 62): 2137* 

B-5A (Keystone LB-14): 2255 

BSM (Mitsubishi): 2517 

BSN (Nakajima): 2576 
2962, 2063. 2964. 2982. 2983. 3001. 
3002, 3004. 3022. 3042. 3044, 3083 

B-6 (Blackburn): 658*, 059° 

B6 (Gourdou-Leseurre GL-22): 1993* 

B.6 (Nakajima): 2575* 

B-6A (Keystone LB-13): 2255* 

B6N (Nakajima): 2577*, 3042. 3043, 
3044. 3082, 3083 

B-7 (Douglas): 1515* 

B7 (ошо Les Leseurre GL21): 1993* 

B.7 (Ryan): 2835 

B7A (Aichi): 138*, 139% 


z z z tz P 2 tp t 2 2 


B-8 (Bensen): 617* 

B-9 (Bensen): 617 

B-9 (Bratukhin): 839* 

B.9/27 (Vickers): 1542 

B-10 (Bensen): 617" 

B-10 (Bratukhin): 839* 

B-10 (Martin): 681, 2416*, 2417* 

B-11 (Bratukhin): 839" 

B-12 (Martin): 2416", 2417* 

B-14 (Martin): 2416", 2417" 

BI4L (Lockheed): 603, 622, 842, 1083, 
1102, 1622, 1623, 1644, 1645, 1662. 
1664, 1665, 1681, 1682, 1683. 1701. 
1702, 1722, 2044, 2357", 23588, 2963, 
2981. 2982, 3004, 3044. 3062 

В.16 (Caproni Ca 313): 1057*, 1058" 

В-17 (Boeing Modelo 299 Flying For- 
Ires): 362, 772%, 863, 881, 883, 883, 
901, 904, 921, 922, 1062, 1103, 1124, 
1125, 1404, 1405, 1442, 1443, 1446. 
1461, 1462, 1465, 1466, 1483. 1484, 
1501, 1523, 1825, 1662, 1683, 1842, 
1843. 1845, 1862. 1864, 1883. 1902, 
1903, 1924, 1941, 1943, 1961. 1962. 
1963, 1964, 2043, 2062, 2064, 2342, 
2382, 2401, 2404, 2504, 2524, 2543, 


; im 

B-24 (Blackburn): 202, 604, 659°, 660°, 
1622, 1624, 1625 

B-24 (Consolidated): 521, 865, 882, 
901, 903, 922, 1062, 1063, 1084, 
1102, 1103, 1124, 1125, 1175 
1176*, 1177", 1185, 1283, 1442, 1446, 
1462, 1481, 1483, 1484, 1501, 1502, 
1503, 1506, 1521, 1522, 1523, 1524, 
1525, 1645. 1665, 1682, 1683, 1684, 
1701. 1703, 1704, 1705, 1723. 1845, 
1881, 1882, 1901, 1902, 1905, 192: 
1943, 1944, 1945, 1961, 1962. 1963. 
1964, 2404, 2504, 2524, 2543, 2562. 
2981, 3004, 3023, 3042. 3043, 3044, 
3062, 3064, 3082, 3083. 3101 

B-25 (Blackburn): 660*, 1624 

B-25 (North American): 845, 902, 921, 
922, 1102, 1103, 1125, 1423, 1662. 
1841, 1842, 1843, 1862, 1864, 1883, 
1902, 1903, 1922, 1924, 1942, 1943. 
2404, 2620*, 2983, 3003, 3004, 3024, 
3044, 3062, 3063, 3064, 3083 

В-26 (Blackburn): 673*, 1623 

B-26 (Douglas A-26/B-26): 2, 22, 1143, 
1144, 1164, 1498*, 1499", 1604, 1741, 
1742, 1734, 1782, 1801, 1802, 1823, 
2542. 2544 

B-26 (Martin): 884. 885, 904, 921, 924, 
1124, 1443, 1842, 1843, 1844, 1864. 
1884, 1902, 1903, 1922, 1924, 2417*, 
2418*, 2503, 2541, 2542, 2564, 3003, 
3004 

В-29 (Bocing Modelo 345 Superfor- 
tress): 778° 1543. 1544, 1742, 1764, 
1765, 1782, 1783, 1784, 1803. 1804. 
1821, 2581. 3064, 3082, 3102, 3103 

B-29D (Boeing Modelo 345-2): 776° 

В-32 (Consolidated Modelo 33 Domi- 
nator): 1477, 1178* 

B-33 (Avia/lyushin llyushin 11-10) 
2198" 

B 3 (Avia): 338% 

34 (Lockheed 37 Ventura): 2352" 

B.35 (Avia): 338*, 339* 

B-36 (Convair): 683. 1194", 1583, 1742 

B.36A (Convair): 1194* 

B.36D (Convair): 1195* 

B.36F (Convair): 1195 

B.36H (Convair): 1195" 

B.36) (Convair); 119: 

B-37 (Blackburn): 673*, 674* 

B-44 (Blackburn): 659 

В-45 (North American): 
2632 


1742, 1782. 


B-48 (Blackburn): 674* 

B-50 (Boeing Modelo 345-2): 
1544, 1742 

B-50 (Boisavia): 819" 

B-52 (Boeing Modelo 164 Stratofor- 
tress): 61, 64, 103, 123, 124, 779*, 
780*, 1542, 1583, 1584, 1984, 2482. 
2483 


B-54 (Blackburn): 674* 
B-54A (Boeing Modelo 345-2): 776" 
В-57 (Martin): 3, 24, 43. 1183, 1604, 


те, 


418° 
B-58 (Convair): 1196*, 1582 
B-60 (Boisavia): 819% 


B-66 (Douglas): 22, 105, 1517* 

B-70 (North American): 783, 1002, 
2633* 

8.71 (Avia): 339* 

B-71 (Tupolev ANT-40): 3017* 

B-88 (Blackburn): 674" 

B-100 (BlackburniG. A. L.65): 67 

8-101 (Blackburn): 675*, 1222, 1223, 
1284 

В-103 (Blackburn): 345, 563, 675*, 
676". 942. 1262, 1562, 1583, 1983 

B.121 (Beagle): 500*, 514", 959" 

22 (Avia): 339" 

B.125 Bulldog (Beagle): 500* 

В.135 (Avia): 339*, 3499 

B.158 (Avia): 340° 

В.206 (Beagle): 514* 

В.222 (Avia): 3: 

B.234 (Avia): 355° 


B. ли | (Bocing Modelo 314 Clipper): 
B. E (Avia): 339. 


-339D. -339E (Brewster F2A): 

8967. 2081, 2982 

В-377 PG Pregnant Guppy (Aero Spa- 
celines): 75*, 76°, 777 

3-377 SG Super Guppy (Aero Space- 
lines): 76* 

В.434 (Avia): 355" 

B-439 (Brewster F2A): 896" 

B.534 (Avia): 340*, 354°, 355, 1881 

B.634 (Avia): 355° 

B&W (Boing Modelo 1): 740* 

Ba.422 (Avia): 339 

В.А.2 (British Aircraft): 980% 

BA-4B (Andreasson): 234*, 235% 

BA-7 (Andreasson/Malmó MF1-9 Ju- 
nior): 2413" 

ВА-11 (Andreasso 

Ba.15 (Breda): 883% 


Ba.25-1 (Breda); 854* 
Ва. 26 (Breda): 854, 
Ba.27 (Breda): 854 

ва pem 
Ba.33 


Ba.44 (Breda): 855°, 856" 

Ba.64 (Breda): 856" 

Ba.65 (Breda): 684, 685, 856, 8579 
Ba.75 (Breda): 887* 

Ba.82 (Breda): 887* 

Ba.88 (Breda): 857”, 858" 
Ba.201 (Breda): 858° 

Ba.349 (Bachem): 495", 496* 
Baade VL-DDR 152: 495* 
Baboon (B.A.T. F.K.24): 480% 
zBabs» (Mitsubishi СЭМ): 2520". 
Baby (Avro 534): 399*, 400° 
Baby (Grahame-White): 1997" 
Baby (Sopwith): 2940" 

Baby (Supermarine N.1B): 2992" 
Baby (Wight): 3097" 

E Clipper» (Sikorsky 5-43): 2364, 


BAC 145 (British Aerospace): 958* 

ВАС 167 (British Aerospace): 501. 
502, 764, 941, 958*, 1284, 1605 

BAC Camberra: 475°, 4765, 962, 983. 
1204, 1222, 1223, 1242, 1243, 1244, 
1261, 1262, 1303, 2062. 2063, 2461, 
2462, 2463. 2464, 2683, 2703 


с 476°, 477", 502, 743 


ВАС One-Eleven: 477%, 
2642 
serie 200: 477*, 2643 
serie 300: 478* 
serie 400: 478° 
serie 475: 478°. 2643 
serie 500: 478* 
BAC Planctte: 2273 
BAC super VC 10: 1545 
ВАС TSR 2: 479* 
BAC VCI0: 2624 
K.2: 722, 744, 1545 
K.3: 722, 744, 1545 
cr Air Yacht: 495* 


478*,501, 


Bachem Ba 349 Natter: 495°, 496° 

Bachem BP 20 Natter (Ba 349): 495* 

Bachstelze (Focke-Achgelis Fa 330) 
1835* 

k 1002, 


«Backfire» (Tupolev Tu-26): 742, 2482, 
3032" 

«Badger» (Tupolev Tu-16): 743, 1544, 
1583, 2081, 2082, 2101, 2741. 3019" 

Baffin (Blackburn B-5): 658* 

Bagheera (SITAR GY 100): 2857* 

В.А. IVC.2: 479* 

Baladou (Wassmer WA-41): 3079* 

Baldo (Alaparma AP 65): 194% 

Balilla (Ansaldo А-1): 236%, 237* 

Ball-Bartoe JW-1 Jetwing: 496* 

Balliol (Boulton Paul P 108): 837°, 
1185 

Baltimore (Martin 187): 1063, 1064, 
1065, 1102, 1103, 1104, 1302, 1842, 
1862, 1883. 1905, 1924, 2416" 

Balzac V-001 (Dassault Mirage); 1319* 

Bamel (Gloster Mars 1): 1 

Bandeirante (EMBRAER EMB-110, 
-111): 1593". 1594*, 2462, 2761, 2763. 
2764. 702 

Banshee (McDonnell F2H/XF2D-1): 
1782, 1784, 2438", 2439" 

Bantam (B.A.T. F K.23): 479*, 480*, 
2259" 

Barbastrelle (Brochet М.В. 50): 994" 

Barkley-Grow ТЕРІ: 496% 

Barling XNBL-1: 496°, 497% 

Baron (Beech Modelo 95-55, -56, -5 
535", 536” 

Baroudeur (Sud-Est S. E.5000): 2973* 

Barracuda (Fairey): 1679". 1680", 1724 

Barrón Flecha: 1322, 1324 

Bartel ВМ.2: 4977 

Bartel BM.3: 498° 


Bartel BM. 
Bartel BM. 

Bartel ВМ.6: 498" 

Bartel M.1: 497° 

Bartlett Blue Zephyr (1.С-1ЗАу_ 
Bartlett LC-13A Zephyr 150: 
Basat (Hindustan H. 


doy В. 

lat» (Tupolev Ти. 
Bat Boat (Sopwith): 293 
B.A.T. Commercial Mk 1 


or. 


` F. 
im .24 Baboon: 489* 


Ваше (Fairey); 262. 263, 282. 
425, 582, 623, 1381. 1384. 
1693* 

Вашершле (Curtiss Modelo 
1234+, 12: 

Baumgaril Heliofly II: 498°, 

Baumgaril PB-60: 499* 

Baumgartl PB-63: 499+ 

Baumgarl PB-64: 400* 

BB-1 (Blanchard) 694 

BB-1 (Sukhoi Su-2); 2977* 

BB-22 (Yakovlev Yak-22) 

BD (Burgess): 1580° 

BD-1 (Bede): 516, 20 

BD-1 (Budd): 966", 2781 

BD-2 (Bede): 516° 

BD-4 (Bede); 51 

BD-5 (Bede): 516" 

BD-5A (Вейс): 51 


жее 


BD-5D (Bede): 516° 
BD-5)-SJP (Bede): S16* 
BD-5S (Bede! 
BD-6 (Bede): 5 
BD-7 (Bede): 516° 
BD-8 (Bede): 516” 
BD-19 (Berlin Doman): 1455* 
BDF (Burgess): 1580" 
BDH (Burgess): 1580" 
BDI (Burgess): 1580* 
BDP (Polikarpov): 27: 
В.Е. (Royal Aircraft Рилогу 
(Royal Аігста Fac 
Pe, OKAT 2, 0 
2883 
(Royal Aircraft Füctory 
E 
12 (Royal Aircraft Fac 
28194 
Be-2 (Beriev-KOR-1): 634* 


He-10 (Beriev) 

Be-12 (Beriev) 

Be-30 (Beriev) 

Ве-50 (Benes-Mráz): 616* 

He.51 (Benes-Mráz); 616* 

Ве 252 (Benes-Mráz): 616" 

Ве.550 (Benes-Mráz): 616" 

Beachey Special (Curtiss): 12167 

«Beagle» (Ilyushin 11-28): 764. 
1244, 1782, 1821, 2061, 2062. 
E 

Beagle А.61 Terrier: 335", 499% 
Auster бА Tugmaster: 490° 
Auster 6B: 499° 

Beagle A.109 Airedale: 500° 
Auster С.б Atlantic: 00° 

Beagle А.111: 500° 

Beagle A.113 Husky: 50° 

Beagle А.115 or E. 

Beagle B.121 Pup: 500* 

Beagle B. 125 Bulldog: 

Beagle B.206 Basset 

«Bear» (Tupolev Tu-20). 3020* 

«Bear» (Tupolev Tu-142): 1565, 2585 

Bearcat (Grumman FSE) 1. 
1144, 1145, 1203, 2033", 2034 

Beardmore Inflexible: 514". 515 

Beardmore Inverness (Rohrbsch Re 
1V): 2816* 

Beadmore S. 

Beadmore S.B.D: 

Beardmore W В.П: 5147 

Bearn Minicab GY-201: 518* 


Bezufighter (Bristol Tipo 156): 483, 
454, 485, боз. 801. 802, 803, 843. 
937", 938*, 1023, 1024, 1041, 1042, 
1044. 1062. 1063, 1081, 1083. 1084, 
1085. 1102, 1122, 1185. 1202, 1282, 
1302. 1304. 1423, 1665. 1682. 1683, 
1702, 1703, 1722, 1723, 1725. 1843. 
1922. 1924, 1942, 2044, 3004, 3024, 
3042. 3044, 3061, 3063. 3064 

Besuligmer MK21 (Bristol Tipo 156): 
c 

Beaufort (Bristol Tipo 152): 804, 936", 
537". 1023, 1063, 1083, 1094, 1102, 

1644, 1664, 1683, 3004, 


Beaumont (Bristol Tipo 161): 938* 
Beaver (de Havilland-Canada DHC-2 

1223, 1242, 1414, 2702 
Bébé (Jodel D.9, D.92): 2213* 
Bébé (Nieuport Tipo 11): 25 
Bechéreau SAB С 
Bechéreau SRAP T. 
Bede Aircraft Inc. 

Bede BD-1: 516*, 2054* 

Bede BD-2: 516* 

Bede BD-4; 516" 

Bede BD-5 Micro: 516* 

Bede BD-5A: 515*, $16* 
5 
516° 

516* 
-SJP: 516* 
516* 

16" 

16" 

16" 

Bede HB-1 Super Demoiselle: 516" 
Bee (Funk Modelo B): 193; 
Bee Aviation Honey Bee: 51 
Вес Aviation Queen Bee: 51 
Becch Modelo 17 Staggerwing: SI7* 

GB- 


YC-43: 517° 
Becch Modelo 18: $17*, 51! 
Beech Modelo 23 Musketce 
Custom: 519” 
Sierra, A24B/200 (antes Super R): 
HA 
Sport: 319 
Sport BI9/150 (antes Sport): 519" 
Sundowner C23/180 (antes Custom): 
Б 
Super. Super R: 519" 
Beech Modelo 26: S19* 
Beech Modelo 28 Destroyer: $20* 
Beech Modelo E33 Bonanza: 520* 
Beech Modelo 33 Debonair/QU-22: 
520" 
Beech Modelo 34 Twin-Quad: 534% 
Beech Modelo 35 Bonanza: 520* 
Beech Modelo 36 Bonanza: 520° 
Beech Modelo 45 Mentor: 534*, 2923 
T-4A Mentor: 534° 
ae 
T-MC Turho-Mentor: 834", 535", 
1343, 1602, 2705 
Turbine Mentor HC: 535* 
YT: 534° 
YT-MC: 5347 
Beech Modelo 50 Twin Bonanza: 535", 
2162 
U-8 Seminole: 84 
Beech Modelo SS Queen Air: 537* 
Becch Modelo 60 Duke: 536* 
Becch Modelo 65 Queen Air: 
538" 
Beech Modelo 70 Queen Air: 537" 
Beech Modelo 73 Jet Mentor: 5379 
Beech Modelo 76 Duchess: 538 
Beech Modelo 77 Skipper: 538% 
Becch Modelo 80 Queen Air: 557", 
SIR", 2763 
Beech Modelo 88 Queen Air: 537* 
Beech Modelo 90 King Air: 538*, 53 
Ll Bm F-90 Super King Ai 
Beech Modelo 95 Travel Air: 539* 
Beech Modelo 95-55 Baron: 535*, 536* 
Beech Modelo 95-56 Baron: $3 
Beech Modelo 95-58 Baron: 536" 
Beech Modelo 99 Airliner: 539*, 540*, 
2763 
Beech Modelo 100 King Air: 554* 
Beech Modelo 200 Super King, A 
554%, 555°, 2121. 2765, 2764 
Beech Modelo 1900: 2764 
Bcecraft Wee Bec: 558 
Beija-Flor (1.P.D. BF-1): 2195* 
Belalang Modelo 90A (Indoncsin) 
2212 
Belfair (Avions Fairey): 378% 
Belfast (Short SCS/10): 2782, 2784. 
2918" 
Bell FM-1 Aircuda: 585*. 556* 
Bell Huey Familia: 2265-2271 
Bell Modelo 27: 557* 
Bell Modelo 30: 559* 
Bell Modelo 33. 558* 
Bell Modelo 41: 558" 
Bell Modelo 47: 382. 559*, 560°, 2801. 
2803. 2804 
D: 2801. 2804 


537", 


Н-13: 83 
Bell Modelo 48: 560* 


Bell Modelo 61: 381, 560* 
Bell Modelo 200 (XV-3): 580" 


УШ 


Bell Modelo 204: 81, 103, 123, 574* 
'UH-I B: 82,83, 1365 
-1 С: 382, 574 
-1 D: 82 
-1 H: 1365 
-1 N: 324, 382 

Bell Modelo 205: s74*, 575* 

Bell Modelo 206 Jet Ranger: 875°, 
376°, 1160*, 2803 
OH-38A Kiowa: 83 

Bell Modelo 207 Sioux Scout: 382. 576” 

Bell Modelo 209 HueyCobra: 83, 382, 
385, 576", 877°, 764, 982, 1564, 2123 
AH-IG: 383, 384, 385, 576, 2121 
AH-1Q: 577% 

AH-IR: 577* 
AH-IS: 382, 384, 577°, 2121 

Bell Modelo 209 SeaCobra: 324, 383, 
384, 385, 576", 577" 

АН: 385, 804, 577° 

Bell Modelo 212 Twin Two-Twelve 
577°, 578", 2724, 2725, 2804. 

Bell Modelo 214B BigLifter: 578*, 2802 

Bell Modelo 214$Т. 578*, 579*, 2804 

Bell Modelo 222: 579*, 2803 

Bell Modelo 301: 580° 

Bell Modelo 309 King Cobra: 580” 

Bell Modelo 409: 580° 

Bell Modelo 412: 594* 

Bell P-39 Aira Cobra: SS6*, 557", 853, 
884, 1123, 1124, 1942, 1945, 2284. 
2302, 3003, 3022 

Bell P-59 Airacomet: 557°, 558* 

Bell P-63 Kingcobra: 558", 559°, 1142, 
1143 

Bell X-1: s94+ 

Bell X-2: 594, 595+ 

Bell X-5: 595° 

Bell X-14: 595*, 596" 

Bell X-22A: 596* 

Bell XP-77: 596* 

Bell XP-83: 596*, 597" 

Bell XV-3: 5978 

Bellanca Aircruiser: 597" 

Bellanca Aries T-250: 597". 598* 
Шапса Bomber: 5987 
llanca CH-200: 598" 

Bellanca CH-300: 98* 

Bellanca CH-400 (USM XRE-1. 
ET 

Bellanca K: 597* ^ 

Bellanca Modelo Р-100 Airbus: 597° 
C27A, -21B, -27С: 597% 

Bellanca Modelo 7GCBC Scout: $99* 

Bellanca Modelo 8GCBC Scout: 599* 

Bellana Modelo 14-7, 14-9 Junior: 

. 600° 

Bellanca Modelo 14-133 Cruisair: 600* 

Bellanca Modelo 14-19 Cruisemaster: 
'600* 

Bellanca Modelo 14-19 Viking 300: 
600° 

Bellanca Modelo 19-25 Skyrocket 11: 
614° 

Bellanca Modelo 28-70: 614" 

Bellanca Modelo 28-90: 614*, 615" 

Bellanca Modelo 28-92: 615* 

Bellanca Modelo 31-42 Senior Skyroc- 
ket: 615" 

Bellanca Modelo 77-320: 598" 

Bellanca (Champion) Modelo 7 Cita- 
bria: 599+ 

Bellanca (Champion) Modelo 8 De- 
cathlon: $999 

Bellanca P: 597* 

Bellanca PM-300 Pacemaker Freighter: 
615° 

Bellanca Skyrocket: 615* 

Bellanca Y1C-27: 597" 

Bellanca ҮО-50: 616* 

Bellanger-Denhaut 2211B.3: 616* 

Belphegor (Р.2.1.. Miele M-15): 
2676* 

Belvedere (Bristol Tipo 192):: 955%, 
1221, 1223, 1224 

Benes-Mráz Be.50 Beta Minor: 616* 

Benes-Mráz Be.51 Beta Minor: 616” 

Benes-Mráz BE 252 Beta-Scolar: 616* 

Bencs-Mráz Be.550 Bibi: 616" 

Bennen (Waitomo) P.L. 11 Airtruck 
617 

Bennett P.L.12 Airtruck: 617* 

Benoist Tipo XIV Air-Boat: 617" 

Bensen B-8 Gyro-Glider (USAF X- 


25B); 617" 
Bensen B-8 Super Bug: 617° 
Bensen B-8M Gyro-Copter: 617" 


Bensen B-8W Hydro-Glider: 617" 

Bensen B-9 Little Zipster: 617 

Bensen B-10 Flying Platform: 

Bensen Mid-Jet: 617 

Bereznayak-Isayev ВІ: 618* 

Berg 30.14: 618 

Berg 30.24: 618° 

Berg 30.27; 618* 

Berg 30.29: 618* 

Berg 30.30: 618* 

Berg 30.40: 618 

Bergamaschi C-1/C-2: 

Beriev Вс-6 «Madge 

Bericv Be-8 «Mole»: 619 

Beriev Be-10 «Mallow»: 619*, 620* 

Beriev Be-12 Tchaika «Mail»: 620* 

Beriev Be-30 «Cuff»: 620* 

Beriev KOR-1 (Be-2): 634* 

Beriev KOR-2 (Be-4): 634* 

Beriev M-12 (Be-12) «Madge»: 522, 
524, 620° 

Beriev MBR-2: 634*, 635* 

Beriev MBR-7: 635* 
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Beriev MDR-S: 635*, 636° 

Beriev MP-1 (Beriev MBR-2): 635° 
Beriev R-1: 636° 

Berlin Doman BD-19: 1455* 

Berline (Blériot-SPAD): 700" 
Berliner-Joyce 07-2: 636” 
Berliner-Joyce P-16 (PB-1) 636*, 637% 
Bermuda (Brewster SB 2А): 897* 
Bermuda (Short Sandrigham 7): 2423 


Bernard 82: 638* 
Bernard 84 G.R.: 638* 
Bernard 160 Series: 639* 


Bernard 190T; 639° 
Bernard 191 G.R. n." 1: 639° 
N.° 2: 6390 


Bernard 193Т. 639° 
Bernard 197 G.R.: 639* 
Bernard 200 Series: 639* 


Bernard AB.1: 640° 
Bernard AB.2: 640" 


Bernard Н.У. 
Bernard H V. 
Bernard Н.У. 


Bernard SIMB V 1: 654° 
Bernard SIMB V 2: 
Bernard V 4: 654 
Besson H-3: 655° 
Besson H-5: 655 
Besson H-6: 655° 
Besson LB hidrocanoas: 655", 656* 
Besson MB.26: 656° 

Besson МВ 35: 656" 

Besson MB.36: 656" 

Besson MB 410: 656°, 657* 

Besson MB 411: 656*, 657% 

Bestmonn (Bücker B0181): 998*, 996" 

Beta (Northrop): 2640" 

Beta Minor (Henes-Mráz Be.S0/ 
Be.51): 616* 

Beta-scolar (Benes-Mráz): 616* 

«Beny» (Mitsubishi ОЗМ): 2518", 
2944, 2963, 2964, 2982, 2983. 3002, 
3004. 3021, 3022, 3024, 3041, 3042, 
3043, 3044, 3082. 3083 

Beverley (Blackburn B-101): 675*, 
1222. 1223. 1284 

BF-1 (LP.D.): 2195* 

BF 108 (Messerschmitt): 2457* 

Bf 109 (Messerschmitt): 
202, 223, 242, 243, 263, 283. 284. 
301, 302, 304, 403. 404. 405. 422, 423, 
424, 405, 441, 442, 443, 461, 462. 
543. 584, 605, 606. 621, 625. 642, 
644, 645, 662, 684, 685, 703, 802, 
804, 821, 822, 823, 824, 825, 842, 
344, 845, 864,565, 882,884, 885, 901, 
902, 922, 924, 925, 1021, 1022, 1023. 
1043, 1061, 1062, 1063, 1064, 1065, 
1081, 1083, 1084, 1102, 1103, 1104, 
1105, 1122, 1123, 1124, 1125, 1382, 
1383, 1402, 1404, 1423, 1446, 1463, 
1364, 1483, 1484, 1485, 1502, 1503, 
1504, 1805, 1506, 1521, 1522, 1523, 
1524, 1527, 1665, 1722, 1725, 1843, 
1845, 1862, 1863, 1864, 1881. 1882, 
1883, 1902, 1903, 1905, 1922, 1924, 
1941, 1942, 1943, 1944,1945. 1961. 
1962, 2242, 2261, 2263, 2282, 2283, 
2284, 2303. 2322. 2323, 2324, 2442, 
2344, 24579, 2488*, 2501, 2503, 2823, 
2524, 2542, 2543, 2561, 2562, 2563 

ВЕ 110 (Messerschmitt): 162, 163. 183, 
201. 202, 223, 242. 282, 284, 302, 

404. 405, 422. 423, 404. 425. 444. 

445. 461, 462. 463, 485, 525. 584, 606. 

624.625, 643. 644, 661, 662. 663, 664. 

703. 804, 805, 821,822, 842. 905, 925, 
1024, 1044, 1064, 1051, 1803, 1085, 
1102, 1104. 1121, 1125, 1382. 1383. 
1403, 1425, 1443, 1445, 1446, 1465, 
1482, 1483. 1502, 1506, 1863. 1882, 
1905, 1943. 1961. 2242, 2264, 2282, 
2283, 24587, 2459*, 2501, 2502, 2542 

BF 161 (Messerschmitt): 2459* 

ВЕ 162 (Messerschmitt): 2459* 

ВЕС-2 (Curtiss Model 64A): 1239* 

B F.W. M-18: 494% 

B F.W. M-20: 494* 

B ЕЗҮ. M-23: 495° 

BG-1 (Great Lakes): 1999* 

BG-33E (Avia): 359” 


BGA (Fiat): 1778", 1779* 
ВН-1 (Avis): 340* 

BH-1 bis (Avia): 340% 
BH-2 (Avia): 340° 

BH-3 (Avia): 340" 

BH-4 (Avia): 355 

BH-5 (Avia): 355" 

BH-6 (Avia): 356* 

BH-7 (Avia): 356% 

BH-8 (Avia): 356% 

BH-9 (Avia): 386*, 357" 
BH-10 (Avia): 356" 
BH-11 (Avia): 356” 
BH-12 (Avia): 387° 
ВН-16 (Avia): 357% 

357° 

387" 
ВН-20 (Avia): 35 
BH-21 (Avia): 357°, 358° 
BH-22 (Avia): 358" 
BH-23 (Avia): 358 
ВН-25 (Avia): 358° 
Б д жр aso" 


B.H.39 AG (Praga): 2777" 

В.Н. 390 (Praga): 2777" 
B.H.39NZ (Praga): 2777* 

B.H.41 (Praga): 2777* 

BH-Exprevit (Avia): 340* 

Bibi (Benes-Mráz Ве. 550): 616* 
BICh-1 (Cheranovsky): 1136* 
BICh-2 (Cheranovsky): 1136“, 1137* 
ВЇС1-3 (Cheranovsky): 1136" 
BICh-5 (Cheranovsky): 1137 
BICh-7, 7А (Cheranovsky): 1137* 
BICh-10 (Cheranovsky): 
BICh-11 (Cheranovsky): 
BICh-14 (Cheranowsky): 
BICh-16 (Cheranovsky) 
BICh-17 (Cheranowky) 
BICh-18 (Cheranovsky) 
BICh-20 (Cheranovsky): 1138* 
BICh-21 (Cheranovsky): 1138*, 1139" 
Bichao (1.P.T.11): 2195* 

Bichinho (1.P.T.O.): 2195* 

Bidon (Breguet 19): 873* 

Bies (P.Z.L. TS-8): 2677 

BigLiher (Bell Modelo 214B): 578%, 


Biplane F.1 (Sopwith F.1 Camel): 
2952* a 


Biplane n.”-1 (Short): 291: 
Biplane n ° 2 (Short): 291: 
Biplane n ° 3 (Short): 291 
Biplane Tipo T (Bristol): 897% 
Biplano de reconocimiento (Roga- 
zarski): 2814" 
Biplano de Reconocimiento del Ejér- 
cito tipo 88 (Kawasaki): 2237, 2238" 
Віріало Embarcado de Reconoci- 
miento Tipo 10 (Mitsubishi ZMR): 
2514" 
Bird Dog (Cesna Modelo 305A/L- 
19A): 2, 104, 1114*, 1115*, 1164 
Bird Innovator (Consolidated Catalina. 
conversion): 553, 657 

Biscayne 26 (Smith): 1498" 

Bisley (Bristol Tipo 160): 935", 936" 

Bison (Avro 555): 415°, 416" 

«Bison-A. -B, -C» (Myasishchev М-4): 
1583, 25735 

Bittern (Boulton & Раш P.31): 834*, 
835" 

Bizerte (Breguet 521): 876*, 877" 

B.K.1 (British Klemm): 980" 

BKII7 (Messerschmitt-Bólkow-Blohm 
Kawasaki): 2476* 

Bi. 500 (Blume): 740" 

BI.502 (Blume): 740 

BI.503 (Blume BL. 502): 740* 

Black Hawk (Sikorsky ОН-60А): 2485, 
2936" 

Black Widow (Northrop P-61): 1943, 
2522, 2524, 2656*, 2657*, 3084 

«Blackbird» (Lockheed SR-71): 2104, 
2374*, 2483, 2484 

Blackburn (Blackburn R1): 678* 

Blackburn B-1 Segrave:: 657%, 2712 

Blackburn В-2: 657*, 658" 

Blackburn B-4 Ripon: 658 

Blackburn В-5 Baffin: 658* 

Blackburn B-6 Shark: 658°, 659° 

Blackburn B-20: 659” 

Blackburn B-24 Skua: 202, 604, 659*, 
660", 1622, 1624, 1625 

Blackburn B-25 Roc: 660*, 1624 

Blackburn B-26 Botha: 673°, 1623 

Blackburn B-37 Firebrand: 673*, 674* 

Blackburn B-44: 659 

Blackburn B-48: 674* 


Blackburn B-100: 675* 

Blackburn B-101 Beverley: 675*, 1222, 
1223, 1284 

Blackburn B-103 Buccaneer: 345, 563, 
675%, 676", 942, 1262, 1562, 1583, 
1983 


Blackburn Buccaneer: 2585-2591 

Blackburn F2 Lincock: 676*, 2712 

Blackburn Improved Tipo 1: 677* 

Blackburn L.1 Bluebird: 657, 676%, 
sn. 

Blackburn Mercury 1, II: 677* 

Blackburn Mercury Tipo Pasaje (Mer- 
cury Ш): 677 

Blackburn Мопоріага Мопоріапо: 
677" 


Blackburn Primer Monoplano: 677* 

Blackburn R.1 Blackburn: 678* 

Blackburn R.B.1 Iris: 678*, 679" 

Blackburn R.B.3A Perth: 679* 

Blackburn R.T.1 Kangaroo: 679* 

Blackburn Segundo Monoplano (Mo- 
noplano de tipo ligero): 677° 

Blackburn Т.1 Swift: 679% 

Blackburn T.2 Dart: 679*, 680" 

Blackburn T.3 Vel 

Blackburn T.5 Rip. 

Blackburn T.B.: 694" 

Blackburn Tipo I: 677° 

Blackburn Tipo B (Mercury 11): 677* 

Blackburn Tipo E: 677* 

Blackburn Tipo L: 694” 

Blackburn White Falcon: 677*, 678" 

Blackhawk (Curtiss Modelo CW-29A): 
1279* 

Blackhawk (Sikorsky 8-67): 2935*, 
2936" 

«Blackjack» (Tupolev): 2482 

Blanchard BB-1; 694 

Blanchard Brd. 1; 694* 

«Blanchard» torpedo-carrier (Farman): 
1735* 

BLC (Breguet): 859" 

Blenheim (Bristol Tipo 142M); 183, 
242, 262, 282, 304, 402, 403, 422, 444, 
481. 483, 484, 582, 583, 584, 585, 
603. 622, 624, 625, 644, 664, 803, 805. 
934, 935", 936*, 1022, 1283, 1384, 
1401, 2962, 2963 

Blenheim, MKIV (Bristol Tipo 149) 
242, 262, 463, 483, 582, 622, 623, 643, 
645, 662, 664, 801,802, 803, 822, 823, 
BAS, 934, 935*,9367, 1022, 1023. 


1024, 1042, 1043, 1062, 1063, 1064, 
1083, 1102, 1381, 1382, 1383, 1384, 
1385, 1386. 1402, 1404, 1405, 1424. 
1623, 1643, 2963, 2984, 3062 

Blenheim МКУ (Bristol Tipo 160): 
934, 938%, 936° 


Blériot IX: 694* 
Blériot X: 695" 
Blériot XI: 694, 695*, 2841 
Blériot LIII (53): 695" 
Blériot 51: 702 

Blériot 67: 699* 

Blériot 73: 700* 

Blériot 74: 700* 

Blériot 75 Aérobus: 700* 
Blériot 102 (ANEC 1): 700* 
Blériot 105: 700" 
Blériot 106: 712* 


Blériot 11 
Blériot 115: 
Blériot 117M: 714* 

Blériot 118: 7137 

Blériot 123: 714" 

Blériot 125: 713% 

Blériot 127: 714% 

Blériot 135 (Blériot 115 n.? 2): 713" 
Blériot 137; 714* 
Blériot 165: 71 


Blériot 195: 714* 
Blériot 290: 714". 715% 
Blériot 5190; 715", 716* 
Blériot-SPAD Berline: 700* 
Blériot-SPAD S.XIV: 695*, 696" 
Blériot-SPAD S XX: 696* 
Bleriot-SPAD 5.26: 696* 
Blérior-SPAD 5.27: 696* 
Blériot-SPAD S.31: 696* 
Blériot-SPAD 5.33: 696*, 697% 

$.48: 697% 

5.50: 697* 

5.56: 697" 

5.66: 697 

5.86: 697 

5.116: 69 

С.126: 697* 

SPAD 5.46: 697* 
Blériot-SPAD $.34: 697* 

SPAD S. 53: 697* 

SPAD S. 54: 697* 

C.S4-: 
Blériot-SPAD S.42: 698* 
Blériot-SPAD S. 


Blériot-SPAD 5.51: 698* 


Blériot-SPAD S.5 

Blériot-SPAD 5.7 

«Blinder» (Tupolev Tu-22): 1243, 1584, 
2921. 2924, 3020* 

Blitz (Arado Ar 234): 277%, 278*,2544, 
2561 

BLM (Breguet): 859* 

Bloch M.B.60: 716" 

Bloch (después M.B.61): 716" 

Bloch M.B.71: 716* 

Bloch M.B.80: 716" 

Bloch М.В 81: 716* 

Bloch M.B.120: 716* 

Bloch M.B.130: 716", 717° 

Bloch M.B.131: 7 

Bloch M.B.133: 717% 

Bloch M.B.134: 717% 

Bloch М.В.150: 717° 

Bloch М.В. 151: 223, 263, 264, 717* 


Bloch M.B. 152: 223, 263, 264, 282, 
303, 304, 717*, 718* 

Bloch M.B.155: 718*, 719* 

Bloch М.В.157: 719° 

Bloch M.B.160: 719* 

Bloch M.B.161 Languedoc: 719*, 720°, 
2401 

Bloch M.B.162: 

Bloch M.B.170: 

Bloch M.B.174: 

Bloch М.В 175: 

Bloch М.В 176: 

Bloch M.B.177: 

Bloch M.B.200. 

Bloch M.B.210. 

Bloch M.B.211: 

Bloch M.B-220. 

Bloch M.B.221- 735", 2421 

Blohm und Voss Bv 

Blohm und Voss Bv 1: 
1663, 1664, 1702, 1723 

Blohm und Voss Bv 139: 737% 

Blohm und Voss Bv 141: 737%, 738* 

Blohm und Voss Bv 142: 738* 

Blohm und Voss Bv 144; 738*, 739* 

Blohm und Voss Bv 222 Wiking: 739*, 
1684 

Blohm und Voss Bv 238; 739*, 740* 

Blue Zephyr (Bartlett LC-I3A Zephyr 
150); 498° 

Bluebird (Blackburn L.1): 657, 676°, 
677" 

Blume Bi.5QU: 740" 

Blume BL.502: 740* 

BM.2 (Bartel): 497° 

BM.3 ака 498" 

ВМ.4 (Bartel): 4979, 498* 

ВМ4 (Maranda Hawk): 2414" 

ВМ.5 (Bartel): 498" 

ВМ5 (Maranda Falcon): 2414* 

BM.6 (Bartel): 498* 

BM6 (Maranda Lark): 2414* 

BN2 (Britten-Norman): 501, 990", 
993", 1262, 1604, 1605, 1982, 1983, 
2702, 2761 


(Britten-Norman): 993*, 2763 
BN.4 (Farman): 1774", 
Bo 11 (Borel) 


ВО 209 (Messerschnitt-Bolkow-Blohm): 
247580 
Bo-C (Borel-Odier): 833* 


Boadicea (Boulton & Paul Р. 71A): 
(Cessna Modelo T-50/C-78): 


Bobolink {наа ты P 3); 339 

ing B-2 2165-2171 

Boeing E-3A Sentry (Modelo 707): 
345, 361, 362, 503, 505, 743, 793%, 
794, 2484 

Bocing Modelo 1; 740* 

Bocing Modelo 

Bocing Modelo 

Boeing Modelo 

Bocing Modelo 5: 
Modelo C: 753° 

lp: 753° 

-700: 783°, 2201 

Bosing Modelo 6 (3-1 hidrocanos): 
2201 

Boeing Modelo 15: 7538, 754* 


I4 
Boeing Modelo 40: 754*, 755* 
Modelo 40A: 788*, 2203 

40B: 755* 

40B-2: 755* 

A0B-4: 755* 
40B-4A: 755*, 2201 
40С: 755 


Bocing 3 
Bocing Modelo 99 (F4B-1): 759* 
Modelo 200 renal 757°, 


901. 904, 921, 922, 1062, 1103, 1124, 
1125, 1404, 1405, 1442, 1443, 1446. 
1461, 1462, 1466, 1483, 1484, 1501, 
1523, 1525, 1662, 1683, 1842, 1843. 
1845, 1862, 1864, 1883, 1902, 1903, 
1924, 1941, 1943, 1961, 1962. 1963, 
1964, 2043, 2062, 2064, 2342. 2382, 
2401, 2404, 2504, 2524, 2543, 2561, 
2562, 2564 
YIB-17A (Modelo 299F): 772° 
B-17B (Modelo 299E later (mode- 
lo 299M): 772* 
B-17C (Modelo 299H) 773", 
1404, 1405, 2401 
B-17D (Modelo 299H): 773", 2964 
B-17E, -17F, -17G (Modelo 299- 
0): 772%, 773*, 863, 864, 881 
883, 884, 1103, 1442, 1443, 1446, 
1462, 1465, 1466, 1484, 1501. 
1506, 1522, 1525, 1662, 1683, 
1842, 1843, 1924, 1962, 2043, 
2342, 2524, 2562, 2981, 3002, 
3003, 3023. 3024 

Boeing Modclo 300: 773* 

Boeing Modelo 307 Stratoliner: 773*, 
774", 2401, 2402 “е n 

Bocing Modelo 314 Clipper. ] 
2964, 2385, 2402, 2442, 2443 

Boeing Modelo 316: 775 

Boeing Modelo 322: 775 

Boeing Modelo 333: 775 

Boeing Modelo 341: 775 

Boeing Modelo 344 (XPBB-1 Sea Ran- 
ger): 774*,775* 

Boeing Modelo 345 (B-29 Superfor- 
tress): 775*, 1543, 1544, 1742, 1764, 
1765, 1782, 1783, 1784, 1803, 1804, 
1821, 2581, 3064, 3082, 3102, 3103 
KB-29: 1543, 1802 
RB-29: 775°, 1742, 1744 
YKB-29: 1544 

Boeing Modelo 345-2 (B-50): 776* 
KB-50: 1543, 1544, 1742 
RB-50: 1742 

Boeing Modelo 367 C-97: 2665-2672* 

Bocing Modelo 367 (C/KC-97): 776*, 
777%, 1542, 1544, 2581 

Boeing Modelo 367-80: 62, 722, 792", 
1541, 2581, 2584, 2603 


Bosing Model 377 Stratocroiser: 2665- 

Boing Modelo, 377 Stratocruse 
, 2581, 2582, 2622 

Boeing Modelo 387-80: 794 

Boeing Modelo 400 (XF8B-1): 777%, 


Boeing Modelo 424; 778* 
Boeing Modelo 432: 778° 
Bocing Modelo 448: 778* 
Bocing Modelo 450 (B-47 Stratojet): 
TI8*, 964, 
TB: 1542 
Boeing Modelo 451 (ҮК 
Bocing Modelo 464 (B-52 Stratofor- 
: 61, 64, 123, 124, 779", 780°, 
3, 1584, 2482, 2483 


B-52D: 62, 63, 64, 103, 1582 
62,64 


Modelo 707: 792*, 793*, 794*, 
2121, 2581, 2662, 2705, 2823 
-020: 795* 


-320 Intercontinental: 792°, 793°, 
2661 š 
-320B Intercontinental: 793* 
I20C Convertible: 792", 793*, 2624 
120C Freighter: 793" 
-347C (CC-137): 1544 
-M9C: 2782 
-420 Intercontinental: 793" 
2436: 2624 
ЕЗА Sentry: 345, 361, 362, 503, 505, 
743, 793%, 794, 2484 
Boeing Modelo 717 (C/KC-135 Strato- 
lifter/Stratotanker): 62, 102, 794%, 
795, 1542, 2484, 2623 
C.135F: 794", 2924 
EC-13: 1 
ЕС-135Н: 362, 794* 
KC-135B Stratotanker: 794*, 2484 
KC-I35R: 2824 
RC-135; 962, 2483 
Восіп Modelo 720: 795*, 2642 
-040B: 795* 
-047B: 795* 
-0518: 795* 
Boeing Modelo 727: 2185-2191 
Boeing Modelo 727: 796°, 797", 2642, 


-100 С: 796*, 797° 
-100 ОС: 797* 
-200: 796° 
Advanced Modelo-200: 797* 
727ВЕ: 797* 
Boeing Modelo 737: 2325-2331 
Boeing Modelo 737: 797*, 798*, 2662 
-100: 797°, 2643 
200: 797°, 798%, 2643 
-200 С: 798 
-200 ОС: 798 
Advanced -200 С/ОС: 798 
Advanced -200 Executive Jet: 798 


Advanced -200 High Cross Weight 
Structure: 798 

Advanced -200 SLAMMR: 798 

-300: 798 


Boeing Modelo 747 «Jumbo Jet»: 406- 
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Modelo 747: 798*, 799", 2661, 
2744, 2783 

-100: 799°, 2661 

-100В: 799* 

-100F: 2783. 

-123 Space Shuttle Carrier: 799" 

-200 B: 798*, 799* 

-200 B Combi: 799° 

-200 B Convertible: 799* 

-200 F Боры: 799", 2781, 2783 


мов 767: 814%, 2822 
-100: 81 
-200: 814" 
-300: 2822, 2823 
Bocing Yes mca: 724. 815° 
Bocing lo 2707-200: 2663 
300: 2664 


Bocing Modelo X-120 (АТ-15): 815* 

Boeing P-26: 1366-1371 

o Modelo 73: 756°, 
2958” 


Bocing/Stcarman Modelo 75 Kaydet: 
756°, 2958" 

Boeing Vertol Modelo 76: 815*, 816° 

Boeing Verol Modelo 107 (H-46 
Sea Knight): 82, 324, 816%, 817°, 
1564 


Boeing Vertol Modelo 114: 817* 

Boing Vertol CH-47 Chinook: 2145- 
151 

Boeing Vertol Modelo 114 Chinook: 
84, 817", 818", 


Boeing Vertol Modelo 179: 818*, 819* 

Boeing Vertol Modelo 234: 817°, 818* 
ACHATA: 817* 
CH-47C: 817" 
CH-47D: 818 

CH-14: 


2804 

Bocing Vertol Modelo 234 LR: 818* 
Bocing Vertol Modelo 234 UT: 818° 
Bocing Vertol Modelo 414: 818" 
«Bognor Bloater» (White & Thomp- 

son): 3096" 
Boisavia В-50 Muscadet: 819° 
Boisavia B-60 Mercurey: 819° 

B-601: 8198 

B. 


В-605: 819" 
шс m MEL (Bristol Tipo 149); 


Bolkhovitinov DB-A: 819” 

Bolkhovitinov 5: 820" 

Bölkow Во 207. 820* 

Bolo (Douglas B-18): 1515", 1516", 
1662 


Bombardero 16 SHI Experimental de 

ataque para portaaviones de la Ar- 
(Aichi B-7 A1): 138° 

Bombardero Aichi Especial (Aichi 
DIA): 139° e 

Bombardero de Ataque de la Márina 
Tipo 93 (Mitsubishi 3MTS): 2515* 

Bombardero de Ataque Embarcado 
Modelo 11 Tenzan de ta Marina (Na- 
Кайта. BÓN): 2877* 

Bombardero de Ataque Embarcado 
Tipo 92 de la Marina (Yokosuka 
B341): 3117° 

Bombardero de Ataque Embarcado 
Tipo 97 Modelo 1 de la Marina (Na- 
Кайта BSN1): 2576*, 2577* 

Bombardero de Ataque Embarcado 
Tipo 97 Modelo 2 de la Marina (Mi 
subishi BSM): 2517+ 

Bombardero de Ataque Modelo 11 
Tipo 1 de la Marina (Mitsubishi 
G4M): 2518" 

Bombardero de Ataque Modelo 11 
Tipo 96 de la Marina (Mitsubishi 
ОЗМ): 2517* 

Bombardero de Ataque para Portaa- 
viones de la Armada Ryusei (Aichi 
B7A2): 139° 

Bombardero Embarcado Modelo 11 
Suisci de la Marina (D4Y1): 3118* 

Bombardero Ligero Bimotor del Ejér- 
cito Tipo 99 Modelos 1A y 2A (Ka- 
wasaki Ki-48) 2240°, 2944 

Bombardero Ligero Bimotor Tipos 93 
1252 del Ejército (Mitsubishi Ki-2): 
2s 

Bombardero Ligero del Ejército Tipo 

87 (Mitsubishi 2MB1): 2514+ 

Bombardero Ligero del Ejército Tipo 
marier Den dal 

Bombar igero jército Tipo 
97 (Mitsubishi Ki-30); 2532" 

Bombardero Ligero Monomotor del 

jército Tipo 98 (Kawasaki Ki- 


Bombardero Modelo 11 Ginga (Yoko- 
suka PAY): 3118" 

Bombardero Nocturno del Ejército 
Tipo 87 (Kawasaki): 2237* 

Bombardero para Portaaviones de la 
Armada Tipo 99 Modelo 11 (Aichi 
D3A1): 140* 

Bombardero Pesado del Ejército Tipo 
4 Modelo I Hiryu (Mitsubishi Ki-67): 
2534* 

Bombardero Pesado del Ejército Tipo 
97 Modelo ТА (Mitsubishi Ki-21): 
2532" 

Bombardero Pesado del Ejército Tipo 
100 Modelo 1 Dauryu (Nakajima Ki- 

NE 

lombardero Pesado Experimental 18- 
Shi Renzan (Nakajima GEN): 2578" 

Bombardero Superpesado Tipo 92 
(Mitsubishi Ki-20): 2520* 

Bombarderos para Portaaviones de la 
Armada Tipo 94 (Aichi DIA1): 139 

Bombarderos para Portaaviones de la 
Armada Tipo 96 (Aichi D1A2): 139* 

Bombardiere (Piaggio P. 108): 2713* 

Bombay (Bristol Type 130): 622, 623, 
624, 662, 920* 

Bomber (Short): 2912* 

Bomber (Wight): 3097" 

Bonanza (Beech Model 33, 35, 36): 
E 


Bonzo (Let M3): 23137 

Boomerang MK 1 (Commonwealth 
Aircraft CA-12): 1158", 3044 

Boomerang Mk Il (Commonwealth 
Aircraft CA-13, -19): 1158" 

Borea (Caproni Ca 306): 1056* 

Borel-Odier Typo Bo-C: 833" 

Borel-Odier Tipo Bo-T: 833% 


Borel Typo Bo. 11: 820" 
Boston A-20): 842, 844, 861, 
862, 864, 885, 902, 904, 921, 922, 


1024, 1062, 1063, 1064, 1 
1104, 1122, 1496*, 1497*. 

‚1842, 1843, 1862, 1864, 1883, 
1924, 2284, 2322, 2504, 2542, 3004, 
3021, 3024, 3044, 3083 

Botha (Blackburn B-26): 673*, 1623 

Boulton & Paul P.3 Bobolink: 833* 

Boulton & Paul Р.б: #34" 

Boulton & Paul P.7 Bourges: 833% 
Mk IA, ІВ. П 

Boulton & Paul P.9: 834* 

Boulton & Paul P.29 Sidestrand: 834* 
Mk 1, П, Ш, V: 834* 

Boulton & Paul P.31 Вїпет: 834*, 
835° 

Boulton & Paul P.64 Mailplane: 835" 

Boulton & Paul P.71A: 835* 

Boulton Paul P.75 Overstrand: 835%, 
836" 

Boulton Paul P.82 Defiant: 243, 302, 
403, 444, 445, 483, 484, 836", 1423 
F, Mk I: 284, 405, 836" 


Mk II: 485, 836° 
TT. Mk Ш: &36* 
Boulton Paul P.92: 837* 
P.92/2. 8379 
Boulton Paul P. 108 Balliol: 837°, 1185 
T.Mk2: 837* 
Sea Balliol T. Mk 21: 
Boulton Paul P. 111: 838 
Boulton Paul P.120: 838” 
«Bounder» (Myasishchev M-50): 2573* 
Bourges (Boulton & Paul P.7): 8338 
Boxcar (Miles M.68): 2513* 
 Boxkite (Bristol); 897* 
B.P. 471 (Breda-Pittoni): 858* 
BP4Y-1 (Consolidated B-24D Libera- 
tor): 3023 
BR (Fiat): 1779* 
BR 1 (Fiat): 1779* 
BR 2 (Fiat): 1779* 
BR_3 (Fiat): 17799 
BR 4 (Fiat): 1779* 
BR.20 (Fiat): 483, 582, 583, 624, 685, 
1062, 1779", 1780* 
B.R.70 (Bristol B.R.7): 957* 
Br.693 (Dassault-Breguet): 1844 
Br.1150 (Dassault-Breguet): 523, 1336* 
Brabazon (Bristol Tipo 167): 940°, 
2422, 2424 
Braemar (Bristol Tipo 24): 916* 
Braemar Mk II (Bristol Tipo 25): 916* 
Brandenburg | (Hansa-Brandenburg): 
E 


Brandon (Bristol Tipo 79): 918* 
Branko (LIBIS KB-11): 2276* 
Brantly B-1: 838* 
Brantly B-2: 838* 
Brantly-Hynes B-2B: 838" 
Brantly-Hynes B-2A: 838 
Brantly-Hynes Modelo 305: 839* 
Brasilia (EMBRAER ЕМВ-120): 
1594+, 2462 
Bratukhin B-S: 839* 
Bratukhin B-9: 839" 
Bratukhin B-10: 839° 
Bratukhin B-11: 839* 
Bratukhin G-3: 839° 
Bratukhin G-4; 839* 
Bratukhin Omega: 839° 
Omega II: 839" 
Bravo (FWA AS202): 1639* 
Brd.1 (Blanchard): 694° 
Breda A.2: 0" 


37° 


Breda A.7: 840* 
Raid (Breda A.16): 840" 
Breda A-8: 840° 
Breda A.9: 840* 
Breda А.10: 840" 
Breda А. 14: 840° 
Breda A.16 (A.7 Raid): ss% 
Breda Ba, 15: 853* 
158: 853° 
Breda Ba, 19: 853* 
Breda Ba. 25: 853" 


IMezzo-Asso: $53", 854% 
Breda Ba.25-1 IDRO: 854* 
Breda Ba.26: 8: 

Breda Ba.27: 854* 
Breda Ва.28: 854°. 855* 
Breda Ва.33: 855° 
Breda Ва.39: 855° 

Col (Coloniale): 855* 

Met (Metropolitano). 855" 
Breda Ba.42: 855* 


la Ba.75: 857 

Breda Ва 82: 867+ 
Breda Ba 88 Lince; 857*, 858" 
Breda Ва 201: 888+ 
Breda-Pittoni B.P 471: 858" 
Breda-Zappata B.Z.308: 558", asye 
Breda-Zappata B.Z.309; 559° 
Breguet 4 (BrM. 4): 859", көй" 
Breguet 5 (Bre 5 Ca.2): 
Breguet 6: 859", 860: 
Breguet 12: 860 
Breguet 12 (Bre 12 Са.2): 860" 
Breguet 14: 860*, 872°. 1322. 

1324, 1325, 1342, 1343, 1342. 

2144, 2575 

Bre.14 A.2: 860*, 872 


El 
Breguet 141 bis; 872° 
Breguet 14T.2 Salon: 

Breguet 1 
Breguet 1 
Breguet 19: 22259.2231" 
Breguet 19: 873°, 1342, 1343, 
L 
Вге.19 01 prototipo: 873" 
Bre.19 A.2 Reconocimiento: 
874*, 1017 
Bre.19 B.2 bombardero: 
Bre.19.02: 873" 
Bre.19.7: 87 
Bre.19.8: 874* 
Вге.19.9: 874* 
Bre.19.10: 874* 
Breguet 19 Bidon: 873" 
19 ter.: 874* 
Breguet 19 G.R.: 873° 
Breguet 19 hidroavión: 874° 
Breguet 19 Super Bidon: 873° 
Breguet 26T: 875° 
Breguet 26TS bis: 875* 
Breguet 27/270: 874* 
Breguet 41: 874 
Breguet 270 (Series): 874* 
Bre. 270.01: 874* 
Bre. 272 TOE: 874* 
Bre. 274: 874+ 


I bis: 874* 

Bre.27S Joe П: 874* 

Breguet 3907: 875* 

Breguet 392T: 875* 

Breguet 3931: 875 

Breguet 460: 703* 

Breguet 462 Vultur: 875*, 87 

Breguet 470 Fulgur: 875°. 876° 

Breguet 482; 876" 

Breguet 500 Colmar: 876* 

Breguet 510: 876" 

Breguet 520 Saigon: 876" 

Breguet 521 Bizerte: 876*, 877% 
Bre. 521.01 prototipo: 

Breguet 522: 876* 

Breguet 530 Saigon: 876", $779 

Breguet 690 series: 877*, 878* 
Bre 690.01 prototipo: 877* 
Bre 691.01 prototipo: 877* 
Bre 693.01, AB.2: 264, 303, 878" 
Bre 694.01 prototipo: 878* 
Bre 605, AB.2: 877, 878* 
Bre 695.01: 878* 
Bre 696.01 prototipo: 878* 
Bre 697: 878* 
Bre 700: 878* 

Breguet 710: 878* 

Breguet 730: 878% 
Bre 730.01 prototipo: 878* 
730.1: 878" 

Breguet 731: 8787 

Breguet 761 Deux Ponts: 878*, 879° 
Вг.7615: 878* 

Breguet 763 Sahara/Provence: 878°. 
879", 2421, 2423 ë 


IX 


Gyroplane Labora- 
ех Gyroplane N.° I: 894", 
кї Gyroplane N.° IH: 


er -C. -D. -E (Yakovlev Yak-281, 
28R, -28E): 3115 
мег A-34: 896° 
1 F2A Buffalo: 661, 884, 895°, 
1624, 2944, 2981, 2982, 2984 
895° 


s. 
895*, 806*. 3002, 3003 
ser ua Buccaneer: 896*, 897* 


E 
5В2А-4 p 597° 
Brewster (NAF) SBN-1: 896% 
Brewster XSBA-1: 896" 
BRG (Fiat): 1780* 
Bridget (Huff-Daland HD.4): 2175 
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verospace Nimrod: 3105-3111 
Bristol Beaufighter: 985.991 
Beistol Biplane Tipo T: 897* 
Bristol Blenheim: 1326-1332 
Bristol Boxkite: 897* 
Bristol В.К. 70 (later B.R.7): 957° 
Bristol Bulldog: 2425-2431 
Bristol Chalenge-England: 897” 
Bristol Coupé (Bristol Tipo 27): 916" 
Bristol G.B.1: 898* 
Bristol G.B.75: 957° 
Bristol Rancher/Colonial project: 916* 
Bristol $.2A: 898% 


Bisel 55 A. 898° 

Bristol T.B. 

Bristol Tipo 1 Жоп C; s98 

Bristol Tipos 2.3.4 y 5 Scout 
в. 


Bristol Tipo 9 R.2A Reconnaissance: 
pd 

Bristol Tipo 9A R.2B Reconnaissance: 
899° 


Bristol Tipo 
Scout: 898° 

Bristol Tipo 11 (M.1B): вов" 

вна! Tipo I2(F.2A) Fighter: 899", 


вши Tipo 13 M.R 1: 00» 

Bristol Tipo 14 F.2B Fighter: 899%, 
1282. 1303, 1322, 1323, 1324, 1325, 
1342, 1345, 1344. 2843, 2844 

Bristol Tipo 14 F.2B MkII Army Coop: 
899* 


Bristol Tipo 15 F.2B Fighter: 899* 
Bristol Tipo 16 F.2B. Piper: 899* 
Bristol Tipo 17 F 2! 

o 20 MC вн 
Bristol Tipo 22, 22A. 22B F.2C: 899° 
Bristol Tipo 24 Braemar: 91 
Bristol Tipo 25 Bruemar МКП: 916* 
Bristol Tipo 26 Pullman: 916* 
Bristol Tipo 27 Coupé: 916*, 917* 
Bristol Tipo 28 Coupé Tourer: 916", 

917 


10M.lÀ Monoplane 


Bristol Tipo 29 Tourer: 916". 917* 

Bristol Tipo 32 Bullet: 917% 

Bristol Tipo 37 Tramp: 916" 

Bristol Tipo 45 Scandinavian Tourer: 
917* 


Bristol Tipo 47 Tourer: 916*, 917° 
Bristol Tipo 48: 916°. 917° 
Bristol Tipo 62 Ten-Seatcr: 917*, 918" 
Bristol Tipo 72 Racer: 91 
Bristol Tipo 73 Taxiplane; 918* 
Bristol Tipo 75. 75А Express Freight 
Carrier: 917*, 918* 
Bristol Tipo 77 M.1D: 898*. 
Bristol Tipo 79 Brandon: 91i 
Bristol Tipo 81 Puma Trainer: 917 
Bristol Tipo 83A Lucifer: 918° 
Tipo 83B: 918" 
Tipo 83E Titan: 918" 
Bristol Tipo 86 Greek Tourer: 917° 
Bristol Tipo 88 Bulgarian Tourer; 917* 
Bristol Tipo 89A Advanced Trainer: 
900 


Bristol Tipo 91A Brownie: 

Bristol Tipo 91B Brownie II: 19е 
Bristol Tipo 96 Fighter MK III: 900° 
Bristol Tipo 96A Fighter MkIV: 900° 


x 


Bristol Tipo 105 Bulldog: 702, 919*, 


Mk ША: 9195 
МЕ IVA: 919°, 920* 
ТМ: 919" 
Bristol Tipo 130 Bombay: 622, 623, 
624, 662, 920" 
Bristol Tipo 138A: 934* 
Tipo 138B: 934* 
Bristol Tipo 142: 934* 
Bristol Tipo 142M Blenheim MEI: 183, 
. 262, 282, 304, 403, 444. 481. 
582, 583, 584, 585,603, 622, 624, 625, 
644, 803, 805.934", 935, 936", 1022, 


935°, 
ud Tipo 142M Blenheim Mk II: 


Bristol Tipo 143: 934* 

Bristol Tipo 149 Blenheim Mk IV: 242, 
. 582, 622, 623, 643, 645, 662, 
664, 802, 803, 522, 823, 845, 934%, 
1022, 1023, 1024, 1042, 1043, 
1062. 1063. 1064. 1083, 1102, 1381, 
1382, 1383. 1384, 1385, 1386. 1402, 
100, dM MS 1424, 1623, 1643, 2963, 


Mt ТУ F: 483, 801, 936*, 1622* 
Bristol Tipo 149 Bolingbroke Mkl: 
935* 


Mk IV: 936* 
Mk IV T: 936° 
Mk IV W: 936* 
Bristol Tipo 150: 936° 
Bristol Tipo 152 Beaufort: 936°, 937°, 


Mk I: 804, 935*, 937^, 1023. 

1623, 
1644, 1664, 1683. 3062 

Mk IT: 937*, 1644, 3004, 3044 

Mk Ш: 937° 


Mk УА: 937° 
Mk VI: 937° 
Mk VII: 937* 
Mk УШ: 937' 
Mk IX: 937° 

Bristol as 156 Beaufighter: 664, 801, 
843, 938*, 1084, 1302, 1304, 
1702, 1722, 1723, 1843, 1924, 2044, 
3042. 3061, 3064 


. 3061, 
Mk IC: 938*. 1023, 1042, 1044, 1062, 
po 1085, 1102, 1665, 3004, 


Mk IF: 483, 484, 485, 802, 803, 937*, 
938", 1023, 1024, 1041, 1063, 1122, 
1423 

мк ПЕ: 938° 

8" 


M VI: 938, 1081, 1922, 3063 
Mk VIC «Torbcau»: 938*, 
1682, 1683, 1702, 1703, 


1664, 
172, 


а. 3044 
ME V VIF: 938", 1423 
VI (ITF); 938° 
Mk XIC: 938", 1683, 1722 
TF. Mk X: 937, 938*, 1185, 1202, 
2. Ws 1683, 1722, 1725, 1942 


m 160 Bisley Mk: 935%, 
Bristol "rol 160 Blenheim Mk V: 934*, 
935*, 936" 


Bristol Tipo 161 Beaumont: 938° 

Bristol Tipo 162: 938" 

Bristol Tipo 163 Buckingham: 938". 
939” 


B. Mk 1: 939% 
C. Mk 1: 939* 

Bristol Tipo 164 Brigand: 939*, 940°. 
1284° 


B. Mk 1: 939%, 1202* 
TF. Mk 1: 939% 
Met Mk 3: 939* 


Bristol Tipo 166 Buckmaster: 940* 
Bristol Tipo 167 Brabazon: 940*, 2422, 
2424 


Bristol Tipo 170 Freighter: 954*. 1145, 
1183, 1204, 1222. 1223. 1363, 1364, 
2422, 2424" 

Mk 21: 954* 
Mk 31: 954", 2422 
Mk 32: 954" аа 

Bristol Tipo 171 Sycamore: 954*, 955*, 
1223, De 
Mk 1 prototipo: 954* 

Mk 2: 954° 
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Bristol Tipo 173: 955 
Mk 1 prototipo: 955° 
Mk 2: 955° 
МХ 3: 955" 
Bristol Tipo 175 Britannia: 955*, 956", 
1222, 2584* 


Series 100: 956*. 
102: 956°. 2602 
252 (C. Mk 2): 956° 

253 (C. Mk 1): 956% 
956". 2602 


2602" 


LI 


309: 

20 (Serie жаш). 956", 2602 
111 prototipo: 956° 
E Кее, 3602 


20: 956* 
выш Tipo 177 Sycamore: 955° 
Mk 4: 955° 


Bristol Tipo 179 Freighter: 954* 

Bristol Tipo 188: 956°, 957* 

Bristol Tipo 191: 955 

мшш Tipo 192 Belvedere: 958*, 1221, 
1 


НС Mk 1: 1224 
Bristol Tipo 216 Freighter: 954" 
Bristol Tourer (Bristol Tipo 29): 916* 
Bristol-Coanda Military "оозе: 


Bristol (Curtis) 0-1: 900” 
BristolGordon G.E.1: 957", 958" 
Bristol-Gordon G E 2: 957", 958% 


Britain-First (Bristol Tipo 142): 934 

Britannia (Erst тро 175): 955°, 
1222, 2584, 9: 

British pede (АС 167) Strike- 
master: 501, 502, 503, 764, 941, 958*, 


Mk 89: 958" 
B Aerospace (Beagle) Bulldog: 


Series 100: 959% 
= Е 1983 


ry ре (D.H/HS.) 125: 
959*, 960" 


British Acros; P/Scottish Avia- 
tion HP: 13: 
Jetstream 1: 960*, 974* 


31: 960, 974* 
201 (T.Mk 1, T.Mk 2): 974* 
British Aerospace HS.121 Trident: 

2133*, 2641 
Mk 1: 2641, 2642 
Mk 3, 3B: 2641 
British Aerospace HS.125 Protector: 
959*, 960* 


British Aerospace (HS) 146: 974*, 975% 
Series 100: 974*, 975* 
200; 974*, 975°, 2822, 2823 
British Aerospace (HS) 748: 2132*, 
2603 


British Aerospace (Hawker Siddeley) 
Harrier: 46-53 


British Aerospace (HS) Harrier: 544, 
943, 964, 975", 976", 1545, 2685, 


944, 975*, 
m Mr 975*, e 


Belda Aerorpace Hama 1285-1291 
British Aerospace (HS) Hawk: 976*, 
977", 1983, 2922 
TMk 1: 741, 744, 976", 977* 
British Aerospace (HS) Nimrod MR: 
977°, 978",1303 
MR.1: 977°, 978" 
.523, 525,978", 2704, 2705 
962, 978* 


363, 364, 742, 744, 978", 979", 2704 

Aerospace P.110; 744 

British Aerospace Sea Harrier: 979", 
980", 984. 1562, 2023, 2682, 2684, 
2701, 2%, 2203, 2704, 2705, 2721, 


T. Mk 60: 980* 

British Aerospace Hadley Page Vic- 
tor K. Mk 2.; 

Brith AertapaciMcDonnel Douglas 
Advanced Harrier: 943, 9167 
GRS: 944, 97 


British Aircraft Eagle 2: 980" 
British Aircraft Swallow 2: 980" 
British Army Aeroplane N.° 1 (Cody 


1): 
British Acid Acroplane N.° 1 (Cody 


Klemm B.K.1 Eagle: 980* 
British Klemm L.25 Swallow: 980* 
British Taylorcraft Auster 1: 334* 
s (Boulton & Paul P. 71A): 


Briten-Norman BN-2 Defender 501: 
992". 993°. 1604. 1605. 1982, 1983 
Britten-Norman BN-2 Islander 992", 

1262. 2702. 2761. 2763 
BN-2A Islander: 992* 
BN-2B Islander П: 992", 993* 
BN-2T Turbine Islander: 992* 


Britten-Norman BN-Z Maritime De- 
993° 


Britien-Norman ВМ-2А Mk Ш Tris- 
lander: 993°, 2763 
Mk Ш-1 Trislander: 993" 
-2 Trislander: 993* 


t M.B. 50 Pipistrelle: 994 
Brochet M.B. 60 Barbastrelle: 994* 


E93, 
1604, 1605, 2464, 2635", 2742. 2923 
hc Киин. 3, 5, 7): 2203, 


Broussard (Max Holste М.Н. 1521): 
1162, 1164, 2436" 

Brown B-3: 994* 

Brownie (Bristol Tipo 91А): 919* 

Brownie II (Bristol); 919* 

Brucos (Rogozarski): 2815" 

BS2 (Kalinin К-12 «Zhan Pritsa») 
2220* 


BSh-2 (Ilyushin 11-2): 2196" 

BT-1 (Northrop): 2652* 

Bra (Northrop): 2652 
2А, -2В (Douglas): 1517*, 


вте (c (Consolidated Model 21 YPT- 
11): 1175" 

BT (Consolidaed YIPT-12): 175° 

BT-8 (Seversky): 2899" 

BT-9 (North American NA-16): 2638" 

BT-12 (Fleetwings): 1819* 

BT-13 Valiant (Vultee V-74): 3077* 

BT-14 (North American NA-18): 2638* 

BT-32 (Curtiss AT-32): 1257" 

BTD-1 (Douglas): 1518 

BTM-1 (Martin AM-1): 2416* 

BUS (Breguet): 859° 

BU 131A (Būcker): 994*, 995* 

BU 131B (Bücker): 995°, 2258 

BU 133A, В & C (Bücker): 142, 995* 

BU 134 (Bücker): 995* 

BÜ 180 (Bücker): 995* 

ВО 181A, D (Bücker): 995*, 996* 

BUC (Breguet): 859" 

Buccaneer (Blackburn В-103): 345, 
563, 678°, 676", 942, 1262, 1562, 
1583, 1983 

Buccaneer (Brewster SB2A): 896*, 
897" 


Buccaneer (Lake LA-4-200): 2280* 
Buckaroo (Temco TE-1): 3000* 
Bücker Bü 131A Jungman: 994*, 995" 
Bücker Bü 1318 Jungmam 258 
Bücker Bü 133 Jungmeister: 142, 995* 
Búcker Bú 134: 

Bücker Bü 180 Student: 995* 

Bücker Bü 181 Bestmann: 995*, 996* 
Buckeye (North American T-2): 2637* 
d vm (Bristol Type 163): 938*, 


loe (Bristol Type 166): 940* 
Budapest (Weiss WM-16A): 3079* 
Budapest 9/11/14 (WM/Fokker C.V.): 


Budd dm (Savoia-Marchetti 5.56): 


mi BD. 1 Conestoga: 996*, 2781 

Buffalo (Avro 571): 417*, 418* 

Buffalo (Brewster F2A): 661, 884, 
895", 896", 1624, 2944, 2981, 2982, 
2984, 3002, 3003 

Buffalo (de Havilland Canada DHC- 
5): 724, 764, 141 , 2923 

Buffalo I (Avro 572): 418° 

Buhi Airsedan CA-S, -5А: 996", 997" 

Buhl Bull Pup LA-1, -1A, -1B, «15, - 
ISA, -15В: 997* 

Buhl Senior Airsedan CA-8, -8A, -8В: 
өл" 


Sport Airsedan CA-3C, -3D: 997" 

Buhl Standard Airsedan CA-6: 997* 

Buhl- Verville Airster CA-3, 3A: 996", 
303: 

Bulgarian Tourer (Bristol Tipo 88): 
9 


«Bull» (Tupolev Ти-4): 3018* 


уте): 28 

Bulldog (Beagle В.125): 500* 

Bulldog (Bristol Tipo 105): 702, 919*, 
920* 


Bulldog (British Aerospace/Beagle): 
959°, 1983 


Mk 1: 959% 
Bullet (Bristol Tipo 32): 
Bullet 125 (Johnson): 22 
Bullseye, The (Avro Triplane N. 
E 


BUM (Breguet): 859" 
Burgess BD: 1580 


Burges Modelo L: 998° 
Burgess Modelo S: 998° 


Burnelli A-1: 998* 
Burnelli GX- 
Burnelli UB-14, -14B: 998° 
Buscaylet-de Monge 5/1: 999* 
Buscaylet-de Monge. 999* 
Buscaylet-de Monge 7/4: 999° 
Buscaylet-de Monge 7/5: 909" 
Bushmaster (Kingsford Smith): 2256" 
Bushmaster 2000: 999" 
Businessliner (Cessna Modelo 402): 
1118*, 2762 
Bussard (Focke-Wulf A 32): 1836" 
Buzzard (Martinsyde F.4): 1325, 1342, 


Bv 40 (Blohm und Voss): 735%, 736* 

Ву 138 (Blohm und yem: 736*,737+, 
1663, 1664, 1702, 

Bv 139 (Blohm und Vos : 737% 

Bv 141 (Blohm und Voss): 7379, 738* 

Bv 142 (Blohm und Voss): 738 

Bv 144 (Blohm und Vos: Эв, me 

Bv 222 (Blohm und Voss): 739*, 1 

Bv 238 (Blohm und Voss: 739*, T 

BVL-12 (División de Ingeniería): 
1612*, 2759* 

BVL-12 (Pomilio): 1612*, 2759* 

B.Z.308 (Breda-Zappata): 858*, 859* 

B.Z.309 (Breda-Zappata): 859* 


(Astra): 319* 
DEW): 1297* 


( 
1 
1 
I 
s 
71 (Fokker). 1857", ste 

“1 (Friedrichshafen а БЕЗ) 1918" 
шы Halberstadt): 20: 

1 

1 


Lloyd): 2336" 
omen 2376" 


(Ken 
( 
1 (1 
d 


-III (Albatros): 196*, 2882 
Ш (Aviatik): 376* 
Ш (Fokker): 1858” 
Ш (Halberstadt): 2057: 


ШП A 2877" 
ЫҢ. 119 


9r 


em 


7 (Aviatik): 376* 
. (DEW): 1298*, 2884 


аоавварваараапаппппррвповввовпорррровппврвповпппроо 
545445 = 


LV. (Fokker) serics: 223, 1858", 1859% 
Halberstadt): 2057: 
„Е.б. Roland): 2275* 


^ (Каор 2833* 
амаро, V.): 1298" 


FW): 1 
(Fokker): p 

(L.V.G.): 2277* 

(Rum; шари Суп Rubild); 2834* 
.25 (LV.L.): 2195* 

I (Ago): 119° 

УП (Albatros): 197% 

VII (DEW): 1297* 


mpler): 2833, 

VILW (Fokker): 1859* 
УШ (Ago): 119" 

УШ (Aviatik): 376", 
Iberstadi): 2057* 
СУШ (L.F.G. Roland): 2274* 
ТУШ (L.V.G.): 2277* 
` VIII (Rumpler): 2834* 
:VIII-W (Fokker): 1859*, 1860* 
EIX (aviat: 376° 


CXIV (Albatros): 198° 
C.XIV-W (Fokker); 1872* 
C.XV (Albatros): 198° 
E (Вет; 
Mk 1 (Bristol Tipo 175 Britannia 
3 


253): 95 
СМК 2 (Bristol Tipo 175 Britannia 
CI ena): 1153 


г}: 1674" 
. -110 (St Louis 


Pp paran [Estados Unidos]): 


CÍA (Grumman): 325, 2016", 2017* 

C 2B (Avia/Arado Ar 96B): 274" 

Č.3 (Cierva): 1153 

©З Collegian (Acronca): 60* 

C53 (Ford Tri-Motor): 1915* 

Cii (Spartan [Estados Unidos]): 
к 


cia Spartan [Estados Unidos]: 
т, (Spartan [Estados Unidos]): 


ci i (Spartan [Estados Unidos]): 
ciam (Spartan [Estados Unidos]: 


CB (Stearman): 2958° 

СЗС (Stearman); 2958* 

C3K (Stearman): 2958" 

GL (Stearman): 2958* 

CIMB (Stearman): 2958* 

CIR (Stearman): 2958* 

C^ (Canadair): 1033*, 1034", 2424, 
2442, 2443, 2622 

Са (Cierva): 1153° 

C 4 (Bücker Bü131 Jungmann): 995* 

C.4 (Ford Tri-Motor): 1915* 

C4 (SAIMAN): 2838" 

C-4-1 (Canadair); 1034* 

C225 (Spartan [Estados Unidos]): 


0300, (Spartan [Estados Unidos): 
4301 (Spartan [Estados Unidos]): 
NN 


CAM (Atlas): 319“, 320", 1982 
es CNS lors Fh 104): 2920" 


"723,1582, 1363, 4и 
C.s (Wideroi 
C5 (Zlin 26 Tener): sua 
CS.301 (Spartan [Estados Unidos): 

2955" 


CSM (Mitsubishi): 2520", 2944 

С.6, -bA (Sikorsky 5-38): 2032* 

C.6, C óA. C.6B (Cierva): 1183* 
C.6C (Cierva/Avro Tipo 574): 11537 
C.6D (Cierva/Avro Tipo 575): 
C-6 (Kreider-Reisner): 1674* 
C.6 (Zlin Z.281/Búcker Bü 181): 996*, 


2577*, 3082 


€.7 (Cierva): 1153* 
‚ -7B (de Havilland, Canada 


DHC-4): 84, 1415; 
CA (Fokker): 185 
С.в (Cierva): 115 
СВА (de Havilland Canada DHC-5): 

1416* 

C.81 (Cierva/Avro Tipo 611): 1153* 

en en (Cierva/Abro Tipo 617) 
1153* 

C.8L Mk.III (Cierva): 1153" 

on 81. Mk.IV ponte ipo S87) 


С (CAMS): 2853" 
C.9 (Cierva/Avro Tipos 576, 581): 
1153" 
C.9 (Ford Tri-Motor): 1915" 
Es 9 (Me Donne Рон); 725, 2454” 
yt 


[s 
1 (Yak-11): 3129 
2 ass (Beech Modelo 200): 84 
" 


(Cie: 
4 (Fokker F 14) 1878* 
9 (Сое: e нар 1153" 


2 (Сара mo TS Tipo 612); 1153% 
-17 (McDonnell Douglas): 725, 2453* 
.17 Mk.II (Cierva): 1153" 

.18 (Cierva): 1153" 


1 
1 
>! 
2 
-L 
14 153* 
^l 
1: 
T 
y 


19А 
45 ME lii (Cierva): 1154, 
.19 МК.ПА (Cierva): 11547 
19 Mk.III (Cierva): 11547 
„19 Mk.IVP. (Cierva): 1154* 


C (Con): 1075", 1076" 
= 22, C.23 (Cierva Proyectos): 1154* 

C22) (Caproni Vizzola): 1059*, 1060* 
C23 (Cairon): е; 1076* 


C.27 (Cierva): 1154" 
C38 (Cleri Wee W- 1): 1154" 


par): 

im 1155* 
Douglas DC-2) 
(Cierva): 1155 
(Douglas DC-2): 1537* 


(Caspar); 1060 
сЗу C.38 (Cierva Proyectos): 


kw) 15938 

5 (Lockheed 10 Electra): 2339- 
7 (Cierva/Avro Tipo 668): 1155* 
C38 (Douglas DC-2/43): 1537" 
C39 (Cierva): 1155* 

C39 (Douglas Сагу 1597" 
C.40 (Cierva): 1154 

CA (Lockheed Т Ekara Junior: 


cá Douglas DC-2/:3): 1537* 
C-42 (Douglas DC-2/-3): 1537* 
Са (Nena Regente): 2596" 
C445 (Beech Modelo 18): 517", 518* 
©-% Commando (Curtiss-Wright CW- 
20): 12929, 1823, 204, 2584, 2405, 
2 


2404, 2522, 

C-47 (Douglas): 1, 2, 43, 84, 104, 123, 
721, 984, 1124, 1143, 1144, 1182, 
1183, 1184, 1185, 1205, 1203, 1204. 
1262, 1283, 1537*, 1538*. 1539%, 
1603, 1604, 1822, 1862, 1922, m 
2041, 2042, 2044, 2062, 2404, 2901, 
2502, 2503, 2522, 2542, 2544, 2924, 
3024, 3062, 3064, 3103. 

C-53 (Douglas): 1538*, 2503 

C.54. (Douglas): 15395, 1540*, 1742, 
2402, 2404, 2441, 2442, 2582, 2781. 
2783, 2924 

C-55 (Curtiss-Wright CW-20): 2403 

C-56 (Lockheed 18 Lodestar): 2340* 

C-57 (Lockheed 18 Lodestar): 2340" 

C-58 (Douglas B-18): 1516" 

C.59 (Caudron): 1076* 

C:59 (Lockheed 18 Lodestar): 2340" 

C.60 (Caudron): 1076* 

Er [омей 18 Lodestar): 2340" 

C 61 (Caudron): 1076*, 1077" 

E (Fairchild 24): 1654* 

C.61 bis (ике 1076* 

C-64A (Noorduyn Norseman): 2615" 

em 

(е5 


1537" 


anaa noonooonpr 
ы aera š 


(Lockheed L-49): 2355", 2442, 
2443 
3 (Boeing. Mus 247): 760° 
C-74 (Douglas): 15 
c n (Boeing Modelo SA- 3078): 773*. 


c Te Caravan (Curtiss-Wright CW-27): 
[3 Toter (Cessna Modelo T-50): 
1098" 


С.81 (Caudron): 1076" 

C-82 (Fairchild): 1657*, 1658" 

C-87, -87A (Consolidated B-24 Libe- 
rator C Mk.VII): 1176". 1177", 


2402, 2404 
C-93 (Budd Conestoga): 996" 
C97 31 (posing Modelo 367): 777°. 1544, 


cá (Boing Modelo 314 Clipper): 
774°, 2403 
[2 um 1 (CASA): 244-251, 1018*, 2001, 


сї Елу Canada): 

C.103 (Aero/Sicbel Si en 2920" 

С:105 (Zlin 126 Trener П): 3120" 

C106 (Zlin Z.381/Bucker Bü 181): 
996", 3119" 

C.109 (Caudron): 1077* 

C. 1092 (Caudron): 1077* 

C.109 (Consolidated Modelo 32 Libe- 
rator): 1177" 

C.110 (Caudron): 1077* 

C-110 (Douglas DC-5): 1554* 

C-111 (Lockheed 14 Super Electra): 
2340" 


C.112 (Caudron): 10775 

C113 (Caudron): 1 

CHA (Candean): 1077 

C116 (Caudron): 1077" 

C117 (Caudron): 1077" 

C118A (Douglas): 1554*, 1555*, 2582 

C-119 (Fairchild): 2, 44, 45, 984, 1144, 
1145, 1183, 1362, 1604, 1657*, 1658" 


1784, 1822, 1824 
C-123 (Fairchild): 2, 3, 102, 123, 1658*, 
1659*, 2742 
C-123T (Mancro): 2413" 
C-124 (Douglas): 101, 1519*, 1825 
C-125A, -125B (Northrop N-25): 2656* 
C.126 (Bleriot-SPAD S.33): 697" 


C127 (CASA): 1475 

C-130 (Lockheed): 24, 85, 102, 103, 
123, 325, 502, 722, 724, 763, 1222, 
1224, 1304, 1321, 1603, 2121, 2124, 
23535, 2354*, 248%, 2682, 2683, 2684. 
2703, 2724, 2725, 2922, 2923, 2924 

SEA Samaritan (Convair CV240): 


C-131B. -131D, -131E (Convair): 1197% 
: 1520" 


C433 0 101, 1520% 
C-135 (Восіпа Modelo 717 Stratolif- 
ter): 102, 792, 794*, 795°, 1542, 


eu (Boeing Modelo 717): 792 
-140 (Lockheed Modelo 1329 Jet- 
us 2359" 

C-l (Lockheed): 101, 723, 724, 
2354", 2355", 2484 

C-160 (Transall): 724, 725, 1243, 3013* 

1077 


оопоппппо‹( 


278 (Caudron): 1078 
280 (Caudron): 1078, 


С.301 (Cierva c ЗАЛ оге Olivier 
LeO.301): 1155", 2333* 

CRM Жанны С.340 Micro Phalène): 

С.345 (Caudron): 1079” 

ела) C280 Phalène): 


C.400 P-1, -2, -3 (SNECMA): 2858" 

C.401 (Caudron C.280 Phalène): 1079* 

C.410 (Caudron C.280 Phalène): 1079" 

С.440 (Caudron): 1079* 

C.441 (Caudron): 1079* 

C444 (Caudron): 1079* 

C.445, 445M (Caudron): 1079* 

c ©, (Caudron Super Goéland): 
1079* 

C.447 (Caudron): 1079* 

C.448 (Caudron): 1079” 

C.449 (Caudron): 1079* 

450-01 (SNECMA): 2858* 

C460 (Caudron): 1079", 1080* 

С.480 (Caudron): 1080* 

С.500 (Caudron): 1093" 

.510 (Caudron): 1080* 

¿$20 (Caudron): у, 


{Сако 1087: 


PONUNT 


БЫ 


0000000000000000000000í 


C770 (Caudron): еМ 

С:3602 (Fabrique Fédérale): 1618* 

C-3603 (Fabrique-Fédérale): 1618" 

C-3604 (Famer-Werke): 161 

С-3605 (Famer-Werke): 1618* 

Clase e hidrocanoa (Short $23) 
EI 

EX angoni ine, [RES 

(Commonwealth — Aircraft): 

. 3044 


CAL (Curtiss Wright): 1279° 
Ca.2 (Caproni): 1052*, 1053" 
CA-2 (Commonwealth Aireraft): 1157" 
CAJ, ЗА (Buhl-Verville Airster): 


Эр (Buhl Sport Airsedan): 


997 
Ca.3, 3M (Caproni): 1053* 
САЗ сые c NE us 


053" 
Commonwealth Айста): 


CAS, SA (Buhi Ainedan): 996", 597 
Са5 S (Caproni): 

ара Aircraft): 1157% 
CA-5, -5A (Buhl Standard Airsedan): 


СА-9| ЫН Aircraft): 1157" 


CA-10 (Commonwealth 
1157° 

CA-11 (Commonwealth 
1157*, 1158* 

CA-12 (Commonwealth 
1158", 3044. 

СА- З. (Commonwealth 


Aircraft): 

Aircraft): 
Aircraft): 
Aircraft): 


. -MA (Commonwealth Air- 
craft): 1158" 
(Commonwealth Aircraft): 


„ (Commonwealth Aircraft): 


CA-17 [re Aircraft Mus- 
tang Mk 20) 

CA-18 Ке Aircraft Mus- 

хаме 21, 22, 23): 1159 

сд (Commonwealth Aircraft: 

с; 2; (Содадан Акын); 

сд (Commonwealth 
1159” 

CA-26 (Commonwealth 
1159* 

CA-27 (Commonwealth 
1159*, 1160*, 1224 

CA-28 ` (Commonwealth 


Aircraft: 
Aircraft): 
Aircraft): 
Aircraft) 


1160 

CA-29 (Commonwealth. Aircraft Mi- 
rage ШО): 1160*, 2703 

Ca 30 (Caproni Са.1): 1052" 

CA-30 (Commonwealth Aircraft 
Aermacchi M.B. 326H): 1160* 

Ca 31 (Caproni Ca.1): 1052". 1083" 

Ca 32 (Caproni): 2884 

CA-32 (Commonwealth. AircrafBell 
206-ВІ Kiowa): ШАР 


Cx (Caproni 
Ca.44 (Caproni Ca. 
Са 45 (Caproni Ca.5): 1053" 


Ca.97, 97 Idro (Caproni): MS ai 
eum. 100 Idro (Caproni): 
1055° 


.113 (Caproni): 1055* 
4 (ron: ме . 1056" 

135 (Cabron Bergamaschi): 1052 
1 "'aproni ц i): zi 
148 (Caproni): aa 


Ca. 164 (Caproni 
`a 301 (Caproni Bergamaschi); 1040* 
Са 306 (Caproni): 1056*, 1057° 
Ca 309 (Caproni): 1056*, 1057* 
Ca-310, 310 bis, 310 Idro (Caproni Ber- 
тааак: 183, 1057 
A (Capron Ca310 bis): 10572 


Ca.311M (Caproni Ca.310): 1057* 
Ca.312 (Caproni Ca.310): 1057* 
Sis SBE З р вло, 
313G (Caproni Са, 310): 1057* 
Cs.314, 313A, 314-5C, 314B, 314C (Са- 
proni Ca.310): 1057*, 1058* 
Ca.316 (Caproni Ca.313s): 1057* 
Ca.405 (Caproni- Reggiane): 2713* 
Cabin Cadet (Avro 639): 437* 
Сава (Avro 631): 437! 
540): 437° 
Gadet (Avro 643 Mk 11): 437° 
Cadet (Culver): 1214* 
Сайа (Interstate SIB): эз, 
y A-2A): 2356" 
Cadet (Robin DR ALS). 2799" 
Саада (BregucvShor 5.82): 895", 


T 
Calcutta (Short S.8): 895. 2162, 2163, 
2914* 


Call-Air Modelo A: 1032*, 1033* 
Mt Modelo 150: 1032", 1033* 


(ЕМА LAE 24): 1636*, 1637* 
iis 40 (Camair dun Navion): 


1-86): 221; 
хуни 
1, 2Е.1): 2843, 2844, 


Cambridge ( 
БАЙ 
2862, 2882, 2884, 2952" 
«Gnd (Tupolev Tu-104): 


2623, 


Се. (Antonov An-8): 240* 
Campania (Fairey): 1693", 1694* 
Campeiro (Neiva): 2596* 


2853" 
Canada (Canis С-1): 1235" 
Canadair 400 (CL-447): 1036” 


Canadair C-4-1: 1034" 

Сапа: CESACT-AD: 1 

Canadair CL cue (Briat 
2, 956°, 1034 


Canadair Cl-44: 9567. 1055". 
2783 
CL-44D-4: es 273.2783 
CL 


60 
Canadair DC-4M. 


1034: 
Canadian Car & Foundry SBW-4 
diver: 1275*, 1276" 
Canadian Vickers Vancouver. 
Canadian Vickers Vaness: 
Canadian Vickers Varuna: 10399. 
Canadian Vickers Vedere: 1038. 
Canadian Vickers Velos: 1020" 
Canadian Vickers Vigil: 1040* 
1040* 


(BAC/English Elec 
‚ 962, 983. 1204, Б 


Cancar/Greg 

Ed CBY-: 3 Loadmaster: 

«Candid» (Ilyushin 1076): 3 
283. 2212*, 2784, 2922 

Canguro (Savoia-Marchetti S 
1125, 1904, 


2896* 
(SIAI-Marchetti SF. 


1 
Canguro 
2855" 
CANSA C.5; 1013 
CANSA F.C.20 bis: 1013*. 1014* 


Canso (Consolidated Modelo 
РВҮ-5): 1180 
CANT 6; 1014* 


CANT 2.1011: 

CANT 2.1018 Leone: 1017* 
Canuck (Avro Canada CF-100). 474% 
Canuck (Curtiss JN-4 Can): 1219 
Canuck (Fleet 80): a 


ns 
udr); 2572" 

АР X, CAP X Super (Mudry 
Capitaine (Robin DR2SD: 


Caproni І, Са: 1053* 
Caproni Ca.1: 1052*, 1053* 
Caproni Ca.2: 1052*, 1053* 


CAP 21 
CAP 


Ca 73 ter (Ca.82): 10539.1054" 
Daproni Ca.74 


: 1055", 1056" 
i 1056" 
: 1056* 
: 1056* 


Caproni Са.313: 1057*, 
Caproni Bergamaschi AP. 1: 1040” 
Caproni Bergamaschi Са. 582, 
1052 
bis Alfa: 1052* 
P.XI: 1052* 
Raid: 10: 
Tipo Peru: 1052 
Tipo Spagna: 1052* 
Caproni Bergamaschi Ca.301: 1040* 
Caproni Bergamaschi Ca.310 Libeccio: 
183, 1057+ 
Caproni Campini N.1 (CC.2): 1052+ 
Caproni- Reggiane Ca 405 Procellaria; 


Viezolu C22): 1059*, 1060* 

Vizzola F4: 1058*, 1059* 
Caproni Vizzola F.5: 1058*, 10594 
Caproni Vizzola Е б: 10594 


Caravan (Curtiss-Wright CW-27 C-76 
Caravan): 1294% 

Caravelle (Aérospatiale): 94*, 95* 

Cardinal (Cessna Modelo 177) 

Cardinal C2-60, +85, -90, -100. 
Louis): 2878 

“ardinal Classic (Cessna Modelo 177): 
1100 

Cardinal RG (Cessna Modelo 177): 
1100* 


Cargo Commuterliner (1А1 101): 2179* 


Cargolines (Vickers Vanguard): 3058* 

Cargomaster (Douglas C-133): 101, 
1820* 

Caribbean (Piper PA-22): 2732* 


Caribe Doman D-10B: 1455* 
Caribou (de Havilland Canada DHC- 
4): 84, 123, 1415* 
Caribou Ш (de Havilland Canada 
DHC-5): 1416* 
Carioca (EMBRAER EMB-7100/Piper 
herokee Pathfinder): 1597 
Carley C-12: 2679" 
Carrier Pigeon (Curtiss Modelo 40): 
1252*, 2202, 2203 
Carstedt Jet Liner 600: 1060", 1396" 
Carvair (Aviation Traders ATL.98): 
m 
CASA Ш; 1018* 
CASA 1.131 (Búcker Bü 131 Jung- 
mann): 1017* 
(Bücker Bü 133 Jung- 
017" 


CASA 2.111 (Heinkel Не 111): 1017, 
1018, 1361, 1362, 1363. 1365, 2139 

CASA 127 (Dorrier Do 27): 1018" 

CASA 201 Alcotan: 1018' 

CASA 202 Halcon: 1019* 

CASA 3521. (Junkers Ju 52% 
1018*, 1361, 1362. 1363, 1365, 221 

CASA 401: 1019" 

CASA C-101 Aviojet: 244-251, 1011 
2001, 2463 

CASA C-127: 1475 

CASA C-207 Azor: 1019* 

CASA C-212 Aviocar; 2885-2891 

CASA C-212 Aviocar: 502, 724, 101 
1020*, 1365. 1984, 2465, 2764 

CASA RF-šA (Northrop F-5A): 
1018", 2742 

CASA $Е-5А (Northrop Е-5А): 1018* 

CASA $Е-5В (Northrop F-SA): 1018* 

CASA SRSSRES (Northrop ES): 

s 

CASA/Breguet 19 A2: 681, 682, 683, 
701. 702, 1017 

CASA/Dornier Do J Wal: 1017 

CASA (МВВ) 223 Flamingo: 1032* 

CASA/Northrop ESA: 2652% 

CASA-Nurtanio СМ-235: 1020" 

CASA/Vickers Vildebeeste: 1017 

us (Antonov An-28): 253%, 254*, 
27 


Casmuniz 52: 25729 
Caspar С.17: 1060* 
Caspar C.32: 1060* 
Caspar C.35 Priwall: 1060* 
Caspar CLE 11: 1060* 
Caspar CLE 12: 1060* 


Caspar U.1: 1060" 

«Cat» (Antonov An-10): 252*, 2604 

Catalina (Consolidated: Modelo 28): 
521. 1145, 1180, 1643, 1644, 1645, 
1661, 1662, 1664, 1665, 1681. 1683, 
1684, 1701, 1703, 1704, 1723, 2962, 
2963, 2981, 2983, 3002, 3003, 3004, 
3023, 3044, 3062 

Cau 3,12 (Caudron G.3): 1073" 

Cau 3 A.2 (Caudron G Зу: 1073* 

Cau 3 D.2 (Caudron G.3): N 

Cau 3 E.2 (Caudron G.3): 107. 

Cau 3 R.1 (Caudron G 3): 1073" 

Cau 4 А.2 (Caudron G.4): 1073, 1074* 

Cau 4 B.2 (Caudron G.4): 1074" 

Cau 6 A.2 (Caudron G.6): 1074* 

Cau 23 BN.2 (Caudron C 23): 1075* 

Caudron 02: 1074 

Caudron C.21: 1075*,1076" 


Caudron С.1092: 1077* 
Caudron C.161; 1077* 
Caudron C.168: 1077* 
Caudron C.183: 1076* 
Caudron С.190: 1077 
Caudron C.191: 1077* 
Caudron C.192: 1077* 
Caudron C.193: 1077* 
Caudron C.230: 1077*, 1078* 
Caudron С.232: 1077*, 1078* 
Caudron C-270 Luciole: 1078" 


Phalène: 1078* 
Caudron C 286, 286/2 4.15. 
17, (8, 9 Phalène: 1074", 1079" 
Caudron C. 289/2, /9. Phalène: 1079" 
Caudron C.340 Micro Phalène: 1079" 
Caudron С.345 Phalène Junior: 1079* 

Caudron C 440 Goéland: 1079* 

Caudron C 460: 1079", 1080* 

Caudron C 480 Frégate: 1080* 

Caudron C 500 Simoun IV: 1093* 

Caudron C 510 Pélican: 1080* 

Caudron C. 520: 1093* 

Caudron C.580: 1094* 

Caudron С.600 Aiglon: 1080* 

Caudron C.601 Aiglon Senior: 1080* 

Caudron С.160 Aiglon: 1080" 

Caudron C.620 Simoun VI: 1093* 

Caudron C.630 Simoun: 1093" 

Caudron C.635, C.635M Simoun: 
1093* 

Caudron С.640 Typhon: 1093*, 1094* 

Caudron C-641: 1094" 

Caudron C.670: 1094" 

Caudron C-690M: 1094* 

Caudron С.710: 1094* 

Caudron C-713 Cyclone: 1094* 

Caudron C.714 Cyclone: 1094”, 1095* 


Caudron С.760: 1095* 

Caudron C.770: 1095* 

Caudron G.2: 1073' 

Caudron G.3 (o С.Ш): 1073*, 1341, 
2863 


Caudron G.4 (о G.IV): 1073*, 1074*, 
2863 


Caudron G.6: 1073*, 1074" 
Caudron N.40: 1073* 
Caudron R.A: 1074* 
Caudron R.5; 1074" 
Caudron R.10: 1074* 


1075* 

: 1075* 

Caudron Tipo В: I073* 

Cavalier 2000: 1095", 1096* 

Cavalier F-51D Mustang: 1095* 

Cavalier Mustang II: 1 

Cavalier Turbo Mustang Ш: 1095* 

Cayuse (Hughes OH-6): 82, 2176* 

Caza Biplaza del Ejército Tipo 2 Mo- 
delo A Toryu (Kawasaki Ki-45): 
2239° 

Caza del Ejército Tipó 3 Modelo 1 
Hien (Kawasaki Кі-61): 2240* 

Caza del Ejército Tipo 4 Modelo 1А 
Hayate (Nakajima Ki-84): 2592*, 
2593" 

Caza del Ejército Tipo $ Modelo 1A 
(Kawasaki Ki-100): 2253" 

Caza del Ejército Tipo 92 (Kawasaki 
2238* 


Caza del Ejército Tipo 95 Modelo 1 
(Kawasaki Ki-10): 2238" 

Caza Embarcado de la Marina Modelo 
1 Tipo 96 (Mitsubishi ASMI): 2515" 

Caza Embarcado de la Marina Modelo 
22 (Mitsubishi A7M): 2516* 

Caza Embarcado de la Marina Tipo 3 
(Gloster Gambet): 1960*. 2275* 

Caza Embarcado de la Marina Tipo 10- 
1 (Mitsubishi IMF): 2513* 

Caza Embarcado de la Marina Tipo 90 
(Nakajima A2N): 2575", 2576* 

Caza Embarcado de la Marina Tipo 95 
(Nakajima A4N1): 2576* 

Caza Embarcado Modelo 11 Tipo 0 de 
la Marina (Mitsubishi A6M): 2515" 

Caza Experimental de la Marina 7-Shi 
(Mitsubishi MF10): 2514* 


Caza Interceptador de la Armada Shi- 
den (Kawasaki NIK1-J): 2237* 

Caza Interceptador de la Armada Shi- 
den KAI (Kawasaki NIK2-J Shi- 

сша lero 

ierceptador de la Marina Mo- 

delo 11 Raiden (Mitsubishi 2M 

Caza 1 Experimental con 
Motor Cohete Shusui JEMI de la 
Marina (Shusui Ku-13): 2519* 

Caza Nocturno Experimental de la Ar- 
mada Denko (Airchi SIA): 156 

Caza Tipo 1 Modelo 1 Hayabusa del 
Ejército (Nakajima Ki-43): 2580* 

Caza Tipo 91 Modelos 1 y 2 del Ejér- 
cito (Nakajima): 2576" 

Caza Tipo 97 Modelo A del Ejército 
(Nakajima Ki-27): 2579* 

CB-16 ( 


CC.2 (Caproni Campini N.1): 1052* 

GC Yukon (Canadair [e 

CC-108 (de Havilland Canada DHC- 
4): 1415* 


cci El (Canadair CL- 
66): 1036*, 1037* 


CC-109 Met (Convair): 1197* 
СС-115 (de Havilland Canada DHC- 
5): 1416* 


CC-132 (de Havilland Canada DHC-7 
Dash 7): 1417* 
ca (Boeing Modelo 707-3470"): 


CE.43 (Cerva): 1096" 

CE.44 (Cerva): 1096* 

CE.45 (Cerva): 1097* 

Cedar» (Tachikawa, Ki-17): 2997* 

Centaur ПА (Central): 1096* 

Centaur IV, IVA, IVB: 1096* 

Centauro (Fiat 0.55): 1799*, 1884. 
1943, 2044 

Centennial 100 (Found): 1916*, 1917* 

Central Centaur Ш: 1096* 

Central Centaur ГУ, IVA, ТУВ: 1096* 

Centre (Siebel) NC.701 Martinet: 1145 

Centurion (Cessna Model 210): 1113", 

r 

Ceres (Commonwealth Aircraft CA- 
28): 1160" 

Cero-Sen (Mitsubishi A6M): 844, 
2515*, 2516" (véase Zero) 

Cerva CE.43 Guépard: 1096*, 1097", 
3» 

Cerva CE.44 Couguar: 1096" 

Cerva CE.45 Léopard: 1097* 

Cessna A-37A/B Dragonfly: 82, 104, 
105, 123, 1116*, 1117*, 1244, 1602, 
2464, 2465, 2742 

Cessna Centurion II: 1114* 

Cessna CH-1- 1133 


1097*. 3079* 


Td 

Cessna Modelo 140: 1098" 
Cessna Modelo 150: 1098* 

Acrobat: 1098* 

Commuter: 1098* 

Commuter Ш: 1098* 

Standard: 1098* 
Cessna Modelo 152: 1098*, 1099* 

152 Ц: 1098* 


Cessna Modelo 170B: 1099* 

Cessna Modelo 172: 1099 

Cessna Modelo 172 Cutlass RG, КОП: 
1099*, 2702 

Cessna Modelo 175: 1099. 

Cesna Modelo VISA Sir 

Cessna Modelo 177 

Cessna Modelo 180: 1100* 

ywagon: 1100 

Skywagon II: 1100* 

Cessna Modelo 182: 1099* 
Skylane: 1099 
Skylane RG: 1099* 
Skylane П: 1099* 
Skylane П ВО: 1099* 
Standard: 1099* 
Turbo Skylane: 1099* 
Turbo Skylane RG: 1099* 
Turbo Skylane II: 1099* 
Turbo Skylane IRG: 1099* 

Cessna Modelo 185: 1100* 
AGcarryall: 1100' 
Skywagon: 1100*, 1983 


Skywagon П: 1100" 

Cessna Modelo 188 AG Husky: 1112* 

Cessna Modelo 188 AG pickup (AG- 
pickup): 112° 

Cessna Modelo 188 AG truck (AG- 
truck): 1112* 

Cessna Modelo 188 AGwagon (AG 
Wagon): 1112* 

Cessna Modelo 190: 1112* 

Cessna Modelo 195, 195A: 1112* 

Cessna Modelo 205/205A: 1113* 

Cessna Modelo 206 Super Skywagon: 
1113*, 2761 a in 

Cessna Modelo 207 Skywagon: 1113* 

Cessna Modelo 210 Centurion: 1113", 

na. 

Cessna Modelo T210P Turbo-System 
Centurion: 1114" 

Cessna Modelo 303 Clipper: 1114* 


1099 


Cessna Modelo T303 Crusader: 1114* 
Cessna Modelo 305A/0-1 Bird Dog: 2, 
41,42, 104, 1114*, 1115*, 1364, 1603 
Cessna Modelo 310, 310 Il: 1115", 
11167, 2762 
Cessna Modelo 318: 1116", 1117", 1603 
Cessna Modelo 318E: 82, 104, 105, 
1116*, 1117", 1602, 2464, 2465 
Cessna Modelo 320 Turbo-System Exe- 
cutive Skyknight: 1115" 
Cessna Modelo 335, 335 Ш: 1115", 
116" 
Cessna Modelo 336 Skymaster: 1117* 
Cessna Modelo 337 Super Skymaster: 
42. 105, 1117*, 1603 
Cessna Modelo 337 Turbo-System Su- 
per Skymaster: 1117* 
Cessna Modelo T 337 Skymaster: 1117* 
Cessna Modelo 340, 340A, 340АП: 
11155, 11167 
Cessna Modelo 401: 1117“. 1118* 
Cessna Modelo 402 Ullliliner/Bu- 
sinessliner: 1117*, 1118*, 2762 
Cessna Modelo 404 Titan: 1118*, 2762 
Cessna Modelo 411: 1117*, 1118* 
Cessna Modelo 414 Chancellor: 1118* 
414 П: 1118* 
312A: 1118*, 1119+ 
Chancellor 11, Ш: 1119* 
Cessna Modelo 421 Golden Eagle: 
1119" 
Cessna Modelo 425 Corsair: 1120 
Cessna Modelo 441 Conquest: 1120* 
Cessna Modelo 500 Citation: 11334 
Cessna Modelo A: 1097" 
AA: 1097* 
AC: 1097* 
AF: 1097* 
AS: 1097* 
AW: 1097* 
Cessna Modelo BW: 1097" 
Cessna Modelo C-34: 1097* 
Cessna Modelo C-37: 1097* 
Cessna Modelo C-38: 1097" 
Cessna Modelo С.145 
1097* 
Cessna Modelo C-165 
1097+ 
Cessna Modelo CG-2- 1097* 
Cessna Modelo CW-6: 1097* 
Cessna Modelo DC-6: 1097" 
6А: 1097* 
-6B: 1097* 
Cessna Modelo EC-1: 1097* 


Airmaster: 


Airmaster: 


1097", 10988 
Cessna Pressurized Centurion: 1114* 
Cessna Stationair 6: 1113" 


16*, 1117", 2002 
'urbo-Skywagon: 1113" 
2014" 
1113" 
Cessna Turbo-Stationair 6: 113" 
Cessna Turbo-Stationair 7: 11 
Cessna Turbo-Stationair 8: 11 
Cessna Turbo T 310, T 310 11: 
111 
С.Е. 2A (Central Centaur ПА): 1096" 
С.Е. 4 (Central Centaur ТУ): 1096* 
CF-5A/CF-5D (Canadair): 1544, 2464, 
2484, 2653* 
CF-I8 (McDonnell Douglas F/A-18 
Hornet): 2024, 2455" 
CF-100 (Avro Canada): 474* 
-101 (McDonnell F-101 Voodoo): 
2482 
СЕ-105 (Avro Canada): 474% 
СО-4А (Waco): 1862, 1901, 2503, 2822 


Cessna Turbo Centurion 


3 Series 2 (Chrislea): 11: 

.H. 3 Series 4 (Chrislea); 1182* 
CH-3E (Sikorsky): 102, 103, 2934" 
CH21 (Vertal): 


CH-47 (Bocing Vertol Modelo 114): 
83,84, 817*, 2923 

CH-53 (Sikorsky): 82, 85, 103, 324, 
1564, 2124, 2935+ 

CH-54 (Sikorsky): 83, 2934” 

CH-112 Nomad (Hiller OH-23): 2158* 

CH-200 (Bellanca): 598" 

CH-X0 (Bellanca): 598* 

CH-400 (Bellanca) 

Chaika (Polikarpov 1-15, -15 bis, -152): 
2242, 2244, 2753* 

Chain Lightning (Lockheed XP-58): 
2360* 


Challenger (Canadair CL-600): 1038* 
Challenger (Champion): 1134* 


(Kreider-Reisner C-2, -6): 
1674* 
Challenger E (Canadair CL-601): 
1038" 


Challenger Robin (Curtiss Modelo 
50A): 1254* 

Champion Challenger: 1134* 

Champion Citabria: 1134* 

Champion Modelo 7 EC Traveler: 
134° 

Champion Modelo 7 FC Tri-Traveler: 
1134* 

Champion Modelo 7GC Sky-Trac: 
1134* 

Champion Modelo 7 HC DX-er: 1134* 


Champion Modelo 7 JC Tri-Con: 
1134* 
Champion Series (Aeronca 7): 74*, 75% 
Chance Vought F4U Corsair: 106-113 
Chance Vought FAU Corsair: 1134*, 
1145, 1765, 3103 
+1: 1134". 1724, 1744, 3022, 3023, 
3042, 3084 


1134*, 1764, 1784, 1824 
SP: 134° 
«7: 1134° 

Chance Vought F6U-1 (XFGU-1) Pi- 
rate: 1135" 

Change Vought F7U Cutlass: 1136* 


Chance Vought FRU Crusader: 1136* 

Chance Voupht У-173 (ХЕЗ): 
1135* 

Chance Vought V-340 (F6U Pirate): 
1135*, 1136* 

Chance Vought V-346 (FU Cutlass): 
1136* 

Chance Vought XTBU-1: 1193* 

Chancellor (Cessna Modelo 414): 
118", 1119 

Channel Т, [] (Supermarine); 14°, 
2980" 

Chaparral (Mooney): 2537* 

Chapman-Burnelli СВ-16: 998° 

Charabane (Grahame-White Tipo X) 
1997+ 

Chardonneret (SNCAC — NC.840): 
2858" 

«Charger» (Tupolev Tu-144): 2644, 
3034* 


Charlie (Partenavia Р.66): 2692* 

Chase XCG-14/CG-18/CG-20/C-2Y/XT 
-123A; 1136* 

Chase XCG-18A cargo glider: 1658 

Che-2 (Chetverikov): 1139* 

Cheetah (Gulfstream — American): 


Cheetah (Hindustan HAL 
Cheranovsky BICh-1: 41; 
Cheranovsky BICh-2: 1136 
Cheranovsky BICh-3: 
Cheranovsky BICh-5: 1137 
Cheranovsky BICh-7, -7A: 1137% 
Cheranovsky BICh- 
Cheranovsky BICH. 
Cheranovsky BICh-1 
Cheranovsky BICh-1 
Cheranovsky BICh-17: 1138» 
Cheanouky  DICh-18 Muskulyot: 
Cheranovsky BICh-20 Pioneer; 1138* 
Cheranovsky BICh-21 (SG-1): 11389, 


Cherokee (Piper PA-28): 246), 2734*, 

Q 

Cherokee Archer, Archer Il (Piper 
PA-28): 2734*, 2735" 

Cherokee Arrow (Piper PA-28):2734*, 

Cherokee Challenger (Piper PA-28): 
БЕЙ 


Cherokee Charger (Piper PA-28): 
2734" 

Cherokee Cruiser (Piper PA-28): 2734" 

Cherokee Flite Liner (Piper PA-28): 
КП 

Cherokee Lance (Piper PA-32R-300): 
2736* 

Cherokee Pathfinder (Piper PAN): 
734* 

Cherokee Six (Piper PA-32 - 260 - 6): 
2736" 

Cherokee Warrior, Warrior П (Piper 
PA-28): 2734*, 2735" 

Chesapeake MKI (Vought SB2U): 
3074* 

Chetak (Hindustan HAL): 2189* 

Chetverikov ARK-3: 1139* 

Chetverikov MDR-3: 1139" 


Chetverikov MDR-6 (Che-2): 1139* 
-6A: 1139", 1140" 
-6B-1: 11399 


Chetverikov MR-3 bis: 2014* 

Chetverikov MR-S (Tipo 0): 2014* 

Chetverikov OSGA-101: 1140* 

Chetverikov SPL: 1140: 

Chetverikov TA-1: 1152* 

Chevalier (Robin DR. 360, DR 
400/160); 2799* 

Cheyenne (Lockheed AH-56A): 382, 
2353* 


Cheyenne (Piper PA-31): 2735* 
Cheyenne III (Piper PA-42): 2737* 
Cheyenne IV (Piper): 2737* 

Chic T-2 (Mercury): 2457" 


Chickasaw (Sikorsky S-SS/H-19C, 
-19D): 2933* 

Chidori I, II (Tokyo Gasu-Denki KR- 
1. -2): 3013" 

Chieftain (Piper РА. 

Chilean Falcon (Curtiss); 1252* 

Chilton D.W, 1/14: 1152* 

China Clipper (Martin Modelo 130): 
2364, 2364, 2403, 2419* 

Chincul/Piper PA-28 Yellow Bird: 2463 

Chinook (Boeing Vertol Modelo 114 
YCH-47A): 83, 84, 817”. 2705. 2723, 
2923 

Chinook HC. Mk 1 (Boeing Vertol 
234): 818" 

Chipmunk (de Havilland Canada): 
1185, 1400* 

Chiricahua (Pilatus P-6 Turbo-Porter): 
2717" 

Chirri (Fiat CR.3YHA-132-L 

S.58/H-M) 


Chrislea C.H. 3 Ace: 1152” 
Chrislea C.H. 3 Series 2 Super Ace: 


Chrislea C.H. 3 Series 4 Зкујсер: 11529 

Chuchuliga 1 (Kaproni Bulgarski KB- 
3k 32 

Chuchuliga П (Kaproni Bulgarski KB- 
4) 2234" 

Chuchuliga Ш (Kaproni Bulgarski KB- 
5): 2234* 

Chummy (Dayton-Wright): 1340* 

Chummy (Taylor): 2718, 2998" 

Cicogna (Fiat BR 5 


1975" 
163, 


624, 685. 1779" 
Cierva C.1: 1153* 
Cierva C.2: 1153* 
Cierva C 3: 1153* 
Cierva Cod: 1153* 
Cierva C.S: 1153*, 1154 


Cierva C6, С.6А, С,6В: 11839 
Cierva C.C (Avro Tipo 574) 
Cierra C-6D (Амо Tipo 575) 
Cierva 


L Амо Tipo 611): 1153* 

Cera С 8L Mk IT (Avro Tipo 617): 
1133° 

Cierva C.8L Mk III: 11 


Cierva C.8R (Avro Tipo 587): 

Cierva C.8V (Avro Tipo 58A): 

Cierva C.9 (Avro Tipo 576, 

Cierva C.10; 1153* 

Cierva C.11: 115 

Cierva C.12 Hydrogyro: 1153* 

Cierva C.14: 1153* 

Cierva C.15 C.16 Provectos: 1153" 

Cierva C.17 (Avro Tipo 612): 1183* 

Cierva С.17 Mk II: 1153" 

Cierva C.18: 1153". 1154* 

Cierva C.19 Mk I (Avro Tipo 620): 
1153*, 1154* 

Cierva C.19 Mk II: 1154* 

Cierva C.19 Mk ПА: 115: 

Cierva C.19 Mk III: 1154' 

Cierva C.19 Mk ТУР: 11. 

Cierva C.19 Mk V: 1154* 

Cierva C.20: 1154" 

Cierva C.21: 1154* 

Cierva C.22 C.23 Proyectos: 1154* 

Cierva С.24: 1154* 

Cierva C.25: 1154" 

Cierva С.26: 1154* 

Cierva С.27: 1154" 

Cierva C.28 (Weir W-1): 1154* 

Cierva C.29: 1154* 

Cierva C.30: 1154* 

Cierva C.30, 155 

Cierva C.30P: 1154*, 1155* 

Cierva C.31: 1155* 

Cierva C.32: 1155* 

Cierva C.34: 1155* 

Cierva C35. C.3 y Сав Proyectos 
eS 

Cierva C.37 (Avro Tipo 668): 1155* 

Cierva C.39: 1155* 

Cierva C.40: 1154*, 1155* 


Cierva W.9: 1155* 
Cierva W.11 Air Horse: 1155* 
Cierva W.12: 1155* 


Cierva W.14: 1155*, 2892* 
Cierva/Lepere CL. 10: 1154* 
Cierva/Lepere CL 20: 1154* 

Cigale (Aubert PA-20): 320" 
Cigale-Major (Aubert PA-204): 320" 
Obs c C.3 (Government Factories): 
Ciro 


uit of Britain Biplane (Cody): 
11: 
Cirrus Ш Moth (de Havilland 


D.H.60X): 1358* 
Citabria (Bellanca/Champion Modelo 
 $99* 


7): 

Citation 1, I1, 111 (Cessna Modelo 500). 
1133" 

Civil Falcon (Curtis): 1252" 

Civil Transport (Hawker Siddeley 
HS.748): 2132* 

Civile (Piaggio P.108): 2713* 

©)-5 (Nanzhang Yakovlev Yak-18A): 


CI-6 (Nanzhang): 2957* 
CL.I (Junkers J 10): 2214* 


CL.I (Hannover): 2079*, 2080" 


CI. III (Hannover): 2079* 
CL.IIIa (Hannover): 2079*, 2080* 
CL.IV (Halberstadt): 2057*, 2058" 


CL.IV (Hannover): 2079", 2080* 

CL.V (Hannover): 2079". 2080* 

CE1 (Daimler L8): 13005 

CL.10 (Cierva/Lepére C.27): 1154" 

CL 20 (Cierva/Lepere): 1154* 

CL-28 (Canadair): 522, 956", 1034*, 
1035" 

CL-30 (Canadair): 2372* 

CL-41 (Canadair): 1035" 

CL-44 (Canadair): 956, 1035*, 1036*, 
2602, 2782, 2783 

CL-A44) (Conroy/Canadair): 1036*, 
1174 

CL-66 (Canadair): 

CL-84 (Canadair): 


1036*, 1037*, 1197" 


CLA. 2 (Comper): 11727 
CLA. 3 (Comper); 1172* 

CLA. 3A. (Comper): 1172* 

CLA. 7 (Comper); 1172* 

Clank (Antonov An-30): 2567, 287°, 
E 

Clase C Empire Hidrocanoa (Short 
5.23): 1542, 2163, 2164, 2382, 2383, 
1з 

Clase G Hidrocanoa (Short 5.26). 
2164, 2381, 2382, 2425 

«Clasico (Ilyushin 11-62): 
2644 


«Claude» (Mitsubishi ASM): 2515". 
2964, 2982 

CLE 11 (Caspar): 1060" 

CLE 12 (Caspar): 1060* 

CLE 16 (Caspar): 1060" 

«Сем» (Tupolev Tu-114): 2603, 2604, 
2644, 30338 

Cleveland (Curtiss Modelo 77B SBC- 
Ay 1260* 

«Cline» (Antonov An-32): 257* 

Clipper (Boeing Modelo 314): 774%, 
2364, 2383, 2402, 2442, 2443 

Clipper (Cessna Modelo 303): 1114" 

Clipper (Piper PA-16): 

Clive (Handley Page Н.Р. 35): 2073€ 

Clobber (Yakovlev Yak-42): 3116" 

»Clod» (Antonov An-14); 283°, 

Cloud (Saro А.19): 2879", 2880" 

Cloudboy (Stearman 6A, 6D, 6F. 6H, 
6L): 2958* 

Cloudster (Douglas): 1520". 22% 

Cloudster (Ryan): 2835" 

Cloudster 11 (Douglas): 1520* 

Cloudster 8090 (Rearwin): 2792 

Cloudster $125 (Rearwin): 2792° 

Cloudster 8135 ( Rearwin 

Cloudster 8135-T (Rearwin]: 

CLS.I (Junkers J11); 2214* 

Club (Dalotel DM-125 


2200", 2604, 


idjet (Fouga): 1916" 
CM.BR- lope (Fouga): 1916* 
CM.8R-13 Syiphe (Fouga): 1916* 
CM 10 (Fouga): 1916* 

СМ:88 А. Gemeaux 1 (Fouga): 1916* 
СМ.100 (Fouga): 1916" 

CM.IOIR (Fouga): 1916" 

CIN (Aérospatiale/Fouga): 77", 


CM.175 (Aérospatiale/Fouga): 77* 
CMASA ICR 42: 1796* 
CMASA MF.4: 1778* 


CMASA MF.6; 1778* 
CMASA MF.10: 1778* 

Čmelák (Let 2-37): 2314* 

CN-235 (CASA - Nurtiano): 1020* 
СМАК [AR 93: 944, 2902, 2904, 2939* 


CNNA HL-1 (Muniz M-L1): 257. 

CO-X (Curtiss Modelo 33): 1237“ 

CO-1 (Engineering Division): 1612" 

E (Cox-Clemin/Heinkel Не 17): 
HEN 

СО-2 (Engineering Division): 1612* 

СОА-1 (Loening): 2376" 

«Coach» (Ilyushin 1-12): 1824, 2198, 
2422, 2424, 2784 

«Соает» (Antonov An-72): 257*, 288*, 
724. 2823 


Coustguarder (Hawker Siddeley 
15748): 2132" 
Cobra (Northrop P-530): 2653" 


Coccinelle (SIPA 1000): 2857" 

«Cock» (Antonov An-22): 254*, 255*, 
724, 2784 

Cockle (Short S.1): 2913* 

Codling (Yakovlev Yak-40): 3115*, 
3116° 

Cody 1 (British Army Aeroplane N ° 
1) 1156" 


Ed Circuit of Britain Biplane: 1156* 

Cody anc: 

Cody Mie Gider Tis 

Cody Michelin Cup Biplane: 1156* 

Cody Military Trials Biplane: 1156* 

Cody Monoplane: 1156* 

Cody Motor-Kite: 1156" 

СОН-58А (CH-136/Bell Modelo 206): 
575° 

«Coke» (Antonov An-24): 265", 256", 


2604, 2902 
(SNECMA С.450:01): 


Colibri (ЕМА 1.Ac. 31): 1637*, 1638 
Colibri (Leopoldoff 1.7): 23125 


Collegiate (Porterfield): 2760" 
Coliegiate (Timm): 3012" 

Collins X-112 Aerofoil Boat (RFB): 
Colmar (Breguet 500): 876* 

Colombia "jene Falcon (Curtiss): 


Colonial Modelo C-1 Skimmer; 1156". 
279 


С-2 Skimmer IV: 1156*, 2280 
Coloniale (Breda Ba.39 Col): 855” 
«Colt» (Amonov An-2): 239* 
Colt 108 (Piper PA-22): 2732*, 2733* 
Columbiz (Shuttle): 2574* 

Comanche (Eberhart XFG-1): 1597* 
Comanche (Piper PA-24): 2733* 
Combiplane (Fokker F27 Mk 300): 

1879" 

Comet (Curtiss-Ireland): 1236" 
Comet (de Havilland D.H.88): 1374* 
Comet (de Havilland D.H. 105); 1396*, 

1397". 2422, 2582, 2621, 2602, 2623. 

1 


Comet Robin (Curtiss Model 50А): 
1254* 

Commander 114 (Rockwell): 2813* 

Commander 560A (Rockwell): 2813* 

Commander 685 (Rockwell): 2814* 

Commander 700 (FujiRockwell): 


Commander 710 
1920* 

Commander Jetprop 840 (Gulfstream): 
2055* 

Commander Jetprop 900 (Gulfstream): 
055° 


Commander Jerprop 980 (Gulfstream): 
2085" 


(Fuji/Rockwell): 


Commander Jetprop 1000 (Gulfs- 
чсат): 2055° 

Commando (Curtis Wright C-46): 
1292*, 1823, 2044, 2384, 2403, 2404, 
2522, 2782 

Commando (Westland): 504, 2922, 
3093". 

Commercial (Laird LCB, -B30): 
2279* 

Commercial Chinook (Boeing Vertol 
234): 817*, 818", 2804 

Commercial Threc-Seater (Swallow J- 
4): 2200, 2996* 

Commodore (Avro 641): 437% 

Commodore (Consolidated Modelo 
16): 1179*, 2362, 2363 

Commodore Jet (IAT 1121C): 2179* 

Commonwealth Airera Wirra- 


CA-16: 1157* 
CA-20: 1157" 

Commonwealth Aircraft СА-2 Wac- 
kett Trainer: 1157" 
CA-6: 11578 

Commonwealth Aircraft CA-4 Woo- 
mera: 1157*, 1158* 
СА-11: 1157*, 1158* 

Commonwealth Aircraft CA-12 Boo- 
merang Mk 1: 1158*, 3044 

Commonwealth Aircraft СА-13, -19 
Boomerang Mk II: 1158* 

Commonwealth Aircraft CA-14, АА 
Boomerang: 1158* 

Commonwealth Aircraft СА-15: 1159 

Commonwealth Aircraft СА-17 Mus- 
tang Mk 20: 1159* 

Commonwealth Aircraft CA-18 Mus- 
tang Mk 21, 22, 23: 1159" 

Commonwealth Aircraft CA-22 Win- 
jeel: 159" 

Commonwealth Aircraft CA-25 Win- 
jeel: 1159* 

Commonwealth Aircraft CA-26 Sabre: 
1159" 

Commonwealth Aircraft CA-27 Sabre 
Mks 30, 31, 32: 1159", 1160", 1224 

Commonwealth Aircraft CA-28 Ceres: 
п60* 

Commonwealth Aircraft CA-29 Mirage 
Ш 0: 1160*, 2703 

Commonwealth Aircraft CA-30 (Aer- 
macchi М.В. 326 Н): 1160* 

Commonwealth Aircraft СА-32 (Bell 
206-ВІ Kiowa/Jet Ranger П): 1160" 

Commonwealth Aircraft (Rearwin) 
Skyranger 185: 2792" 

Communauté (Dassault M.D. 415): 
1315*, 1316" 

Commuter (British Aerospace Jet- 
stream 31): 974" 

Commuter. Commuter П (Cessna Mo- 
delo 150): 1098* 

Commuter (de Havilland Canada 
DHC-8 Dash 8): 1418" 

Commuter (Keystone): 2256" 

Commuter C99 (Beech Modelo 99): 
540* 

Commuter 1900 (Beech Modelo 99): 
E 


Comper C L.A. 2: 1172* 
Comper CLA. 3: 1172* 
Comper C.L.A. 4A: 1172* 
Comper C L.A. 7 Swift: 1172* 
Comper Kite: 1172* 

Comper Mouse: 1172* 
Comper Streak: 1172* 

Comte AC-1: 11725, 1173* 


Comte AC: 1173* 

Comte AC-4 Gentleman: 1173* 
Comte AC-8: 1173% 

Comte AC-11-V: 1174* 

Соте AC-12 Moskito: 1174* 


Concorde ( Aérospatiale/British Aeros- 
pace): 1165, 117%, 2664 

cir ia (Cunliffe-Owen): 1215*, 
216* 

Condor (Curtiss Model 52 В-2): 1254*, 
1255*, 2221 

Condor (Focke-Wulf Fw 200): 821. 
1402, 1625, 1641, 1642, 1645, 1663, 
1702, 1704, 1723, 1885", 2184 

р (General Ама F. 20 TP): 
1939" 


Condor (Rollason 0.62): 2816*, 2817" 
Condor П (Curúss 1-32): 1257 
Condor 18 (Curtiss Mi 3): 1255", 


2221. 2222, 2224 
Conestoga (Budd BD-1): 966", 2781 
Conqueror Mailplane (Curtiss): 1252* 
Conquest (Cessna Modelo 441): 1120 
Conroy Stolifter: 1174* 
Сопгоу/Савабат СТ.-4-0: 1036", 
uas 
Conroy/Douglas Turbo Three: 1174* 
Consolidated B-24 Liberator: 965-973 
Consolidated B-24 Liberator: 
901. 903, 922. 1124, 112: 
1175", 1176", 10779, 1283. 1483. 
1506, 1521, 1522, 1523, 1723, 1845. 
1902, 1905, 1922, 1943, 1944. 1948, 


ш md 2023. 2044, 3062 
B- ME: 1177 


B-24H/J: 1176, 1177, 1481, 1484. 
1501, 1802, 1822, 1524. 1525, 1961, 
1962, 2524, 3101. 3043. 3064. 
3083 

B24L: 1177° 

B-MM: 1177" 

Liberator Mk 1 (Consolidated LB- 
30A). 1062. 1063, 1102. 1103, 
1176", 1645, 1665, 1682 

Liberator Mk 11 (Consolidated LB- 
30): 1176*. 11779, 2081, 3062 

Liberator Mk Ш (B-24 D): 1176". 
1665, 1703 

Liberator Mk Ш A (B-24D): 1084. 
1176”. 1682, 1684. 1701 

Liberator B Mk VI: 1177*, 3064 

Liberator C Mk VII (C-87): 1177", 
2402, 2404 

Liberator C Mk VIII: 1185 

Liberator GR Mk V (B-24D): 1176", 
1682, 1683 

Liberator GR Mk VI: 1177". 1704 

C-87. -87A: 1176*, 1177" 

С-1®: 1177° 

Consolidated Catalina: 546-553 
Consolidated Modelo 12 Husky XPT-4: 

1175" 

Consolidated Modelo 12 NY-3: 1175" 
Consolidated Modelo 14 Husky Junior: 

1816" 

Consolidated Modelo 16 Commodore: 

1179", 2362, 2363 

Consolidated Modelo 17 Flectster: 

108* 

17-1: 1178* 

17 AF: 1178* 

172C: 1178* 

Consolidated Modelo 18: 1178“ 
Consolidated Modelo 20 Fleetster: 

ШЕМ 

2 тве 

-А: 1178" 

Consolidated Modelo 21 PT-11: 11748, 
ms. 

Consolidated Modelo 21-С: 1175* 

Consolidated Modelo 28 (PBY Cata- 

lina): 521. 1145, 1180", 1643, 1644, 

1645, 1661, 1662, 1664. 1665. 1681. 

1683, 1684, 1701, 1703, 1704, 1723. 

2983, 3044, 3062. 

Mk I (Modelo 28-5): 1180*, 1643. 
2963 

Mk IB (PBY-SB): 1180". 1683 

Mk П A/B (PBY-5): 1180*, 1644, 
1661, 1681. 1684, 1701, 1703, 2064; 
2981; 3002, 3003. 3004, 302: 

Mk III (PBY-SA): 1180*, 1662, 1665 

Mk IVA (PBY-5): 1180" 

Mk IVB (PB 2B-1): 1180* 

Mk VI (PB2B-2): 1180* 

Consolidated Modelo 29 (PB2Y Coro- 

nado): 1193*, 1683, 1685 

Consolidated Modelo 31 (XP4Y-1 Co- 

rregidor): 1194% 

Consolidated Modelo 32: 1173", 1176*. 

1177" 

Consolidated Modelo 33 (B-32 Domi- 
1778, 1178" 
пей Modelo 
Consolidated NY-1, ТА 
1175° 
Consolidated NY-2, 2 
Consolidated О-17: 11 
Consolidated 0-17 Courier ХРТ-8: 

1175" 

Consolidated P2Y: 1179* 


Consolidated PB+Y-2 
1145. 1176" 
Consolidated PT- 


Consolidated TBY-2 Sea 
11937 
Consolidated XN3Y-1 $) 
Consolidated XP2Y-1- 
Consolidated X 
Consolidated Y IPT-12- 
Consolidated YPT-2- 10989 
Constancia П (DINFIA LA. 
Constellation | Lockheed 
КОЕ 


Constitution Ahced Жр. 


Consul (Airspeed ASAS} 
Convair B-36; 3025-3031 
Convair B-36; 6&3. 1194" 


Convair B-58 Hustler: 

Convair B-58 Hustler Ие”. 
58A: 1196" 

Convair (Chance Vought F; 
3103 

Convair CV-240: 1196*. 
2641 
240 D: 1198" 

Convair CV-340: 1196*, 1. 
-340 D: 1198" 

Convair 


Convair CV- 
1198" 

Convair СУ 600 (240 D}: 1 

Convair CV-600 (СУ. хма 
1198". 2641 

Convair CV-640 (40 D. 
1197*. 198" 

Convair CV-880 Modelo ZE 
2641 

Convair CV-8NUM Modelo 3 

Convair СУ) Modelo 


Convair F-106 Delta Dart: 

Convair F-1064 Delta 
1004, 1200*, 2487 
106B (Modelo 827): 13 
-Modelo 8-31. 

Convair L- 

Convair Modelo 

Convair Modelo 4 (B. 
1196* 

Convair Modelo 7-002 
1199* 

Convair Modelo 8-10 (| 
1200 

Convair Modelo 8-80: 1199. 

Convair Modelo 2. 

Convair Modelo 3 

Convair Modelo 3 

Convair Modelo 


Convair OY- 

Convair PAY Privatecr: 964 

Convair R3Y Tradewind: 1, 

Convair Skylark (Convair): 1 

Convair T-29 -A, B. -C. -D- 
1197» 

Convair TB-58A: 1196" 

Convair TBY-2 Sca Wolf: 1 

Сопу; TF-102A (Modelo 
1200* 

Convair XA-41: 1212 

Convair ХВ-46: 1195”, 1196" 

Convair XF2Y-1 Sea Dart: 1 


Convair XP-81: 1213* 


X 2a0y: 

Converted Seaplane (Wight) 

«Cookpot» (Tupolev Tu-124): 
2644, 3033% 

«Соот-А» (Ilyushio 11-18); 964. 
2604 


Corisco (EMBRAER EMB-711 
Cherokee Arrow): 1597* 

Cork (English Electric P.5). 161 

Согтогапо (SIAI-Marchetti 
2855” 

Cornell (Fairchild M62PT-26): 
1675* 

Coronado (Consolidated 
1193*, 1683, 1685 

Coronado (Convair CV-990A): 
1199*, 2641, 2642 

Corporate (British Aerospace 

стз; A 
Corporate (de Havilland 
DHC- Dash 8): 14187 

Corregidor (Consolidated Mode 
п 

Corsair (Cessna Modelo 425); 1 

Corsair (Chance Vought ЕЗ); 
1724, 1743, 1744, 1764, 1765, 1 
1824, 3022, 3023, 3042, 3084 


єт Invader (On Mark YB-26K): 
(Curtiss-Robertson 
(Swallow); 2996" 


"Tourer (Bristol Tipo 27 y 28): 
* Sp. 


CR): 


Courlis (SECAN SUC.10): 2839 
euer Commander (Rockwell): 
2814" 

Courser-Liner (Rockwell): 2814* 
Couzinet 10 (Arc-en-Ciel): 1214* 
Cbuzinet 30: 1214* 
Couzinet 70 (Ar 
Couzinet 71: 121 
Couzinet 101: 1214* 
Couzinet 110: 1214* 
Cox-Clemín CO-2 (Heinkel He 17): 


Cox Racers (Curtiss Modelo 22): 
7. 1236" 

C.P. 30 (Piel): 2716", 2717 

CP-50. -55, -65 (Porterfield Colle- 
gate): 2760" 

CP-107 (Canadair CL-28 Argus): 95 
1034* 

CP-110 (Augusta): 135* 

CP-121 (Grumman 5-2): 2039* 

CP-140 Aurora (Lockheed): 522, 2359* 

C.P. 301 (Piel C.P.30): 2716* 

EP. 315 (Piel C.P. 4): 2716 


Ciel): 12149 


CR. (Fir): 1792" 
СЕ Skeeter (Curtiss-Robertson): 
1279* 
CR.2 (Fiat): 1792* 
CR3 Coupe (Curtiss-Roberson): 
129* 
(Curtiss Modelo 


Зу; 1235", 
1236 
CR (Curtis Modelo 23А L-17-3): 


1793, 1794* 

1794. 

382, 583, 622. 624, 682. 
683. 684, 685, 702. 703, 1794*, 1795 


CR.40 (Fiat): 1795* 

CR 41 (Fiat): 1795* 

CR 42 (Fiat): 223, 263, 482, 483, 582. 
583, bon em, S m en 68: 


Crane (Curtiss Modelo 20): 1257* 

Crane 1А (Cessna Modelo T-50): 
1098* 

Cranfield Al (Flight Invert): 
1835* 

«Crate» (Ilyushin 1-14): 2062. 2063. 


18м", 


CRDA АМТ Z. 505: 1015" 

CRDA CANT Z.S06A, B. S: 582 
1015*, 10167 

CRDA CANT Z.508: 1015", 1016* 

CRDA CANT Z.309: 101 

CRDA CANT Z 1007; 583, 602, 603. 
604. 10168, 1017*, 1041. 1083. 1844, 
1845 

СЕРА CANT 7.1015: 1017* 

Cri Cri (Salmson): 2878" 

Cromarty (Short N.3): 2913* 

Cropmaster (Kingsiord Smith Ks.3) 


Cropmaster (Yeoman YA-1): 2256* 

Crow (B. A.T.F.K. 28); 494* 

Croydon (General Aircraft ST-18): 
19385 

Cruisair (Bellanca Modelo 14-13-3): 
500° 

Cruisemaster (Bellanca Model 14-19): 
pen 


Cruiser (Piper 1-5): 2719* 

ЫЫЫ Дын 2954" 

Crusader (Cessna Model T303): 1114* 

Crusader (Short-Bristol): 2913* 
Crusader (Vought F-8): 3. 4, 22, 2072 
«Crusty» (Tupolev Tu-134, Tu-154): 
2644, 


C$-102 ( Awa/Mikoyan-Gurevich MiG- 
15 UTI): 2478", 2479* 

CSR-110 (Grumman G-64 Albatross): 
2016" 

CSS-13 (Polikarpov U-2): 2759* 

СТ (Curtiss Modelo 24): 1257% 


XIV 


CT/4 Airtrainer (Aerospace): 76% 
CT-32 (Curtiss AT-32): 1257" 
CT-39G (North American T-39): 325* 
CT-114 (Canadair C1-41 Tutor): 
CTM-2 (Ryan STM): 2836* 


Cub (Piper J-3): 2044, 2062, 
2719" 

Cub (Taylor): 2718”, 2998" 
«Cub-A» (Antonov Ал-12): 
253", 724, 984, 2102, 2784 
*Cub-B» Elint (Antonov An-| 
«Cub-C» ECM (Antonov An-| 

Cub Coupe (Piper 1-4): 2719* 
Cub Special (Piper PA-11): 2720" 
Cuckoo (Sopwith T.1): 2953* 
«Cuff» (Beriev Be-30): 620* 
Culver A-8 (ХРО-8): 1215" 
Culver Cadet: 1214* 
LCA: 12147, 1215 
LFA: 1214* 
LFA-90- 1214 
Culver Dart: 1214* 
Culver Modelo V: 1215* 
Culver Modelo L: 1214* 
Culver PQ-8: 1215" 
Culver PO-14: 1215* 
Cunliffe-Owen Concordia: 
6° 
Cunliffe-Owen OA-1 (Burnelli): 998* 
Cunningham-Hall Modelo GA-21M: 
12167 
Cunningham-Hall Modelo GA-36; 
1216" 
Cunningham-Hall Modelo PT-6: 1216* 
Cunningham-Hall Modelo PT-4F: 
16* 
Cunningham-Hall Modelo X-90 (N): 
1216° 
«Сип (Antonov An-26): 256", 260. 


252°, 


1215*, 


Curtiss АТ. 
E: 125 

Curtiss Beachey Special: 1216" 

Curtiss BF2C-I (Modelo 67A): 1239* 

Curtiss C-1 Canada: 1235" 

Curtiss C-2: 1217* 

Curtiss Chilean Falcon: 1252* 


Сипізз Colombia Cyclone Falcon:y 


1252* 
Curtiss Conqueror Mailplane: 1252* 
Curtiss D-12 Mailplane: 1252* 

Curtiss FAC-1: 1257*, 2596* 

1233*. 1776°. 2201, 2595 
233° 

Curtiss (02C-1): 1253* 
Curtiss Flying-Boat N.° 1.: 1217* 
Curiiss Flying-Boat N.° 2.: 1217* 
Curtiss Freak Boat: 1217* 
Curtiss GS (Gnome Scout) -1. -2: 
Curtiss H-14: 1233* 

Curtiss Hawk biplanos: 2105-2111 
Curtiss HS-IL nu. 
Curtiss HS. 1234", 2201 
Curtiss HS- 
Curtiss Hu 
Curtiss 

1217* 
Curtiss JN-2: 1219* 

Curtiss JN-3; 1219* 
Curtiss е4. ЧА. AB, 4C: 1219% 


1218" 


бет: 1216" 
shidroaeroplano»/«hid, 


Curtiss JN-SH: 
Curtiss JN-6H. -6HB, -6HG-l. 
2, -6НО, -6HP: 1220" 
Curtiss JNS: 122 
Curtiss Liberty Mailplane: 1252* 
Curtiss Lindbergh Special: 1252* 
Curtiss Modelo 2: 1220". 12 
Curtiss Modelo 2А ( 2" 
Curtiss Modelo 5 (№9): 12327 
Curtiss Modelo 6 (H-4): 1234* 
Curtiss Modelo 6A (H-12): 1232*, 1776 
Curtiss Modelo 6C (H-16): 1233* 
Curiis Modelo 7 (Judson Triplane): 
1217* 
Curtiss Modelo 8 (HS-1): 1233 
Curtiss Modelo 9 (Modelo L): 1235 
Curtiss Modelo 11 (Autoplane): 1235" 
Curtiss Modelo 17 Oriole: 1236* 
Curtiss Modelo 18: 1217*. 12189 
Curtiss Modelo 18 Seagull: 1257* 
Curtiss Modelo 18B Hornet (Model 
15A); 1235 
Curtiss Modelo IST Series (Model 15) 


-6HG- 


Modelo 18T-1 Wasp: 


Curtiss Modelo 18T-2: 1235* 

Curtiss Modelo 19 Eagle: 1236" 

Curtiss Modelo 20 Crane: 1257* 

Curtiss Modelo 22 Cox Racers: 1235", 
1236* 

Curtiss Modelo 23: 1235* 

Curtiss Modelo 23A: 1235* 

Curtiss Modelo 24 CT: 1257* 

Curtiss Modelo 25 Seagull: 1257" 

S Modelo 26 (Orence Model D): 
1257* 

Curtiss Modelo 28: 1257* 

Curtiss Modelo 29 SX4-1: 1257* 

M Modelo 30 (Martin NBS-1): 

ra 

Curtiss Modelo 31: 1257* 

бшш Modelo 32 (R2C-1): 1236", 
22; 

Curtiss Modelo 32A (R2C-2): 1236* 


1234, 


Curtiss Modelo 33 (L-18-1) PW-8: 
py 
Curtiss Modelo 34 (F6C Hawi 
Y 
ЗАС (F6C-1 Hawk): 1237* 
зар (F6C-2 Hawk): 1237" 
34E (F6C-3 Hawk): 1237* 
34H (F6C-4 Hawk): 1237* 
Curtiss Modelo 34 (XPW-8A): 1237* 
Curtiss Modelo 34A (P-1): 1238" 
Curtiss Modelo 34B (P-2 
Curtiss Modelo 34G (1 
Curtiss Modelo 341 (P-1B): 1238 
Curtiss Modelo 34] (ХАТ-4): 
Curtiss Modelo 34K (AT-5): 1238" 
Curtiss Modelo 34K (XP-6A): 1238* 
Curtiss Modelo 341. (Р-5): 1238* 
Curtiss Modelo 34M (AT-5A): 1238* 
Curtiss Modelo 34N (P-3A): 1238* 
Curtiss Modelo 34 O (P-1 
Curtiss Modelo 34Р (XP-6): 1238* 
Curtiss Modelo 35 Hawk П: 1239* 
Curtiss Modelo 35 (P-6A): 1238* 
Curiss Modelo 36 (NBS-4): 1254%, 
Curtiss Modelo 37 L-113 Falcon: 1240* 
Curtiss Modelo 37A: 1240* 
Curtiss Modelo 37B. 
Curtiss Modelo 37C: 1240" 
Curtiss Modelo 37D: 1252" 
Curtiss Modelo 37F Export Falcon: 
Qs 
Curtiss Modelo 37G: 12: 
Curtiss Modelo 37H: 1240" 
Curtiss Modelo 371 
Curtiss Modelo 37] 
Curtiss Modelo 37K: 1240" 
Curtiss Modelo 37L: 1252* 
Curtiss Modelo 38: 1240", 12528 
Curtiss Modelo 38A: 1240*, 1252* 
Curtiss Modelo 40 Carrier Pige. 
1252*, 2202, 2203 
Curtiss Modelo 41 Lark: 1257", 2203 
Curse Modelo 42 (RIC-1): "12359, 
Curtiss Modelo 42A (R3C-2); 1236, 
ri: 
Curtiss Modelo 43 (F7C-1 Seahawk): 
1252*, 1253+ 
Curtiss Modelo 44: 1240" 
Curtiss Modelo 46: 1240* 
Curtiss Modelo 47 Hawk II: 1239" 
Curtis Modelo 48 Fledgling: 1253 
Curtiss Modelo 49 (02-1 Helldive 
1253", 1254* 
Curtiss Modelo 49 В (F8C-4): 1253* 
Curia Modelo 49C Cyclone Helldiver: 
Curtiss Modelo 50 Robin: 1254", 1542 
Robin B: 1254* 
B2: 1254* 
Robin C: 1254* 
С] (Modelo S0C) Robin CR. 
125" 
C2 (Modelo 500) Robin J-1 
1264" 


Robin 4C (Modelo 50Е): 1254" 
AC-1: 1254* 
AC-1A: (Modelo 506): 1254* 
Robin 1-1 (Modelo 30H): 1254* 
3-2 (Modelo 501): 1254* 
Robin М: 1154* 
Robin W (Modelo 507) 
Curtiss Modelo 51 ling 
Fledgling Junior: 1253* 


12838 

Curtiss Modelo 52 (B-2 Condor): 
1254*, 1255*, 2221 

Curtiss Modelo 53 Condor 18: 1255 
2221, 2222, 2224 

Curtiss Modelo 54 Tanager: 1257” 

Curtiss Modelo 55 Kingbird: 1255* 
C; 1255" 


: 1237", 


1154° 
1253° 


Curtiss Modelo 56 Thrush: 1255* 
Curtiss Modelo 57 Teal: 1258* 
Curtiss Modelo 58 (F9C-2 Sparrow- 
hawk): 1255*, 1256* 
Curtiss Modelo 59 A-8 Shrike: 1256* 
Curtiss Modelo 60 A-12 Shrike: 1256* 
Curtiss Modelo 61 (XS3C-1): 1254* 
Curtiss Modelo 62 0-40 Raven: 1258* 
Curtiss Modelo 62A (YO-40A): 1258* 
Curtiss Modelo 63 (XP-23): 1 
Curtiss Modelo 64 (XFIT 
Curtiss Modelo 64A: 1239* 
Curtiss Modelo 67: 1239' 
Curtiss Modelo 67A (BFC-2): 1239* 
Curtiss Modelo 68A: 1240* 
Curtiss Modelo 68B: 1240* 
Curtiss Modelo 68C: 1240" 
Curtiss Modelo 70 (XFI3C): 1287*, 
1258* 
Curtiss Modelo 71 (SOC Seagull): 
1258* 
Curtiss Modelo 71C (XSO2C-1): 1258* 
Curtiss Modelo 73 (XF12C-1): 1260" 
Curtiss Modelo 75 (Hawk 75): 223, 
263, 1259* 
Hawk H: 264, 1259" 
Modelo 75A-5 -M: 1259% 


20: 1260* 
Modelo 75A-7-0: 2944, 2981" 


Curtiss Modelo 75 (P-36) 
75B: 1259* 
TSE (YIP-36): 1259* 
TSL (P-36A): 1259" 
Р-36В: 1259" 
P-36C- 1259= 
Н7ЅА: 1259", 2242, 3062 

Curtiss Modelo 751: 1273" 

Curtiss Modelo 75]: 1259" 

Curtiss Modelo 75K: 1259” 

Curtiss Modelo 75Р: 1273* 

Curtiss Modelo 75R: 1239" 

Curtiss Modelo 76 (A-14/A-18) Shrike 
П: 1260" 
Curtiss Modelo 77 (SBC Helldiver) 
1260", 1682 
Curtiss Modelo 
Curtiss Modelo 8| 
Curtiss Modelo 81-B (Hawk 8l- 
A2/Tomahawk Mk ПА): 662, 884, 
1022, 1023, 1061. 1062, 1063, 1064, 
1102, 1273*, 1283, 2964, 2984 

Curtiss Modelo 82 (SO3C-1. -2 Seagull, 
Seamew): 1274*, 1275*, 1682 

Curtiss Modelo 84 (SB2C Helldiver): 
1145, 1275", 1276", 1682, 1684, 3023, 
Eu 3042, 3043, 3082, 3083, 3084, 
3101 

Curtiss Modelo 85 (0-52 Owl): 1276* 

Curtiss Modelo 87 (Hawk 87. Kitty- 
hawk Mk D: 1061, 1062, 1063, 1064, 
1065, 1102, 1103, 1125, 1274*, 1302, 
2981. 2982, 2083, 3024 

Curtiss Modelo 88: 1276" 

Curtiss Modelo 90: 1276*, 1277* 

Curtiss Modelo 91 (XP-62); 1277" 

Curtiss Modelo 94 (XF14C-2): 1277+ 

Curtiss Modelo 95A, B y C: 1277" 

Cuni Modelo 95D (XP-60E): 12768, 
DT. 

mem Modelo 96 (XBTC-2): 1277*, 
1278 

cu Modelo 97 (SC Seahawk): 
1278* 

Curtiss Modelo 98 (XBT2C-1): 1277*, 
1278* 

Curtiss Modelo 99 (XFI5C-1): 1278*, 
1279* 

Curtiss Modelo BT: 1235* 

VICI MOST CB Battleplane: 1234*, 

Curtiss Modelo CW-29A 
Blackhawk): 1279" 

Curtiss Modelo D: 1216" 

Curtiss Modelo E: 1216" 

Curtiss Modelo F: 1217*, 1218* 

Curtiss Modelo G Tractor. 1234* 


: 1259" 


(XP-87 


Curtiss Modelo H: 1234* 
Curtiss Modelo HA (Modelo 16): 


1235* 
Curtiss Modelo HA-1 
Curtiss Modelo HA- 


(Modelo 9): 1235* 
1235" 


Curtiss Modelo M: 1218 

Curtiss Modelo MF (Modelo 18): 
1217", 1218* 

Curtiss Modelo S: 1235* 

Curtiss Modelo S-1 Speed Scout: 12359 

Curtiss Modelo 5-2 Wireless: 1235* 

Curtiss Modelo 5-3 (Model 10); 1235* 

Curtiss Modelo $4 (Model 10A): 
1235* 

Curtiss Modelo 5-5 (Model 108): 1235* 

Curtiss Modelo 5-6 (Model 10C); 1235* 

Curtiss Modelo T (Modelo 3 Wana- 
maker Triplane): 1235* 

Curtiss N: 1219* 

Curtiss NC-1, -2, -3, -4: 1218*, 1219* 

Curtiss Night Mail: 1257" 

Сип» N.” 1 Gold Bug/Golden Flyer: 
1216* 

сеш OWL (Over Water and Land): 
1218* 

Curtiss P-40 Warhawk: 1005-1011 

Curtiss P-40 Warhawk: 1103, 1124. 
1125, 1273", 1274", 1842, 1843, 1862. 
1902, 1905, 1924, 3004, 3022, 3044, 
3062, 3063. 3064 

Curtiss P-40K (Kittyhawk Mk III): 
1273*. 1274*, 1842, 1883, 1902, 1904, 
1924 

Curtiss P-40L (Modelo 81/87 War- 
hawk): 1274", 1862, 1924 

Curtiss PN-5, 7, -8, -9, -10, -11, -12: 
1233* 

Curtiss PT-1: 


Curtiss R-4, -4L, -4LM: 1232* 

Curtiss R-7: 1220" 

Curtiss Reims Racer: 1216* 

Curtiss SO3C-1, -2 Seagull, Seamew: 
1274*, 1275*, 1862 

Curtiss T-32 Condor П: 1257* 

Curtiss Tadpole: 1218* 

Curtiss Tipo C: 1217* 

Curtiss Tipo F: 1217* 

Curtiss Tipo NC-T, -TA: 12 

Curtiss Tractor Hydro: 1217" 

Curtiss Triad: 1217* 

Curtiss Twin JN (Modelo 1B): 1220* 

Curtiss Twin R: 1220* 

Curtiss XF6C-5: 1237* 


Curtiss XP-10; 1258* 
Curtiss XP-31 Swift: 1258" 
Curtiss ХР-934: 1258* 
Curtiss Y10-40B: 1258° 
Curtiss-Ireland Comet: 1236" 
Curtiss-Reid Rambler: 1257" 
Curtiss- Robertson — CR-1 
1279* 
Curtiss-Robertson CR-2 Coupe: 1279* 
Curtiss-Wright 6; 1257* 
Curtiss-Wright СА-1: 1279* 
Curtiss-Wright CW-1 Junior: 1279* 
Curtiss-Wright CW-3 Duckling: 1280" 
Curtiss-Wright CW-4 (Curtiss T-32 
Condor П): 1257*, 1280* 
Curtiss-Wright CW-12 Sport Trainer: 
1280* 


Skeeter: 


CW-l4 Speedwing: 

Curtiss-Wright CW-BI4B Speedwing 
Deluxe: 1280° 

Curtiss- Wright CW-BI4R Special 
Speedwing Deluxe: 1280* 

Curtiss-Wright CW-15 Sedan: 1280" 

Curtiss-Wright CW-17 Light Sport: 
1280" 

Curis- Wright CW-I7R.Purmit Os- 
prey: 

с Wright CW-19: 1280* 

Curtiss-Wright CW-20 (C46 Com- 
mando): 1292*, 1823, 2044, 2384, 
2403, 2404, 2523, 2782 

Curtiss-Wright CW-21: 1293*, 2981 

Санев Wright CW-22 (SNC Falcon) 

Curtiss-Wright CW-23: 1280* 

Curtiss-Wright CW-24 (XP-55 Ascen- 
der): 1293*, 1204* 

Corse Wright CW-25 (AT-9 Jeep): 

Curtiss-Wright CW-27 (С.76 Caravan): 

Curtis Wright Modelo 200. 1294", 

Curtiss-Wright Moth 60 GMW: 1257* 

Curtiss-Wright VZ-7: 12954 

Custom Cabin series (Waco): 3077* 

Custom Dove 600 (de Havilland 
D.H.104 Dove 8A): 1396" 

Cutlass (Chance Vought F7U): 1136* 

Cutlass RG, RG 11 (Cessna Modelo 
172): 1099*, 2702 

Cuty Sark (Saro A.17): 2879* 

CV. A (de Havilland Canada DHC-4) 

CV-2B (de Havilland Canada DHC-4): 
84, 1415* 

C.VAL(LA.R.): 2180* 

CV.240 (Convair): 1196. 1197", 
1198*, 2461 

CV-340 (Convair): 1190", 1197*, 11987 

CV-440, 440D (Convair): 1196 
1198*, 2584 

CV-540 (Convair): 1197 


80м (conva) 

CV-990. -990A Coronado (Convair): 
1198*, 1199*, 2641, 2642 

CW-1 Junior (Curtiss-Wright): 1279* 

CW.3 Duckling (Curtiss-Wright): 
1280* 

CW-4 (Curtiss-Wright): 

CW-12 Sport Trainer (Curtiss-Wright): 
1280" 

CW-l4 Speedwing (Curtiss-Wright): 
1280” 

CW-B14B Specdwing Deluxe (Curtiss- 
Wright): 1280" 

CW-B14R Special Speedwing Deluxe 
(Curtiss-Wright): 12807 

CW-15 Sedan (Curtiss-Wright): 1280* 

CW-17 Light Sport (Curtiss-Wright): 
1280" 


CW-I7R Puirsuit Osprey (Curtiss- 
Wright): 1280" 

CW-19 (Curtiss-Wright): 1280* 

CW-20 (Curtiss-Wright): 1292*, 2384, 
2403, 2404 

CW-21 (Curtiss-Wright): 1293*, 2981 

CW-22 (Curtiss-Wright SNC Falcon): 
1293" 

CW-25 (Curtiss-Wright): 1280" 

CW-24 (Curtiss-Wright XP-55 Ascen- 
der): 1293*, 1294* 

CW25 (Curtiss-Wright AT-9 Jeep): 
1294" 

CW-27 (Curtiss-Wright C-76 Caravan): 
1294" 

CX-84 (Canadair CL-84-1): 1037* 

Cyclone (Caudron C.713/C 714): 1094 

Cyclone (Fouga CM.8R-9.8): 1916* 

Cygnet (Hawker): 2100" 

Cygnet Ш (General Aircraft G. A.L, 
42): 1936* 


D 


D (Anatra): 233° 
D (Hansa-Brandenburg): 2097* 

D (Pander): 2679" 

D бене (Auster/Beagle): 337% 

D Tipos (Aviatik): 376* 

D.I (Albatros): 198", 2842 

D.I (Aviatik/Berg): 618*, 2883, 2884 
D.I (Daimler L6): 1300* 


(DEW): E 
(Euler): тат 
(Fokker): 1872, 1897, 2842 
(Halberstadt): 2058" 
(Hansa-Brandenburg): 2097", 2884 
[шен J9); 22147 

L.F.G. Roland 


la (Siemens-Schuckert): 2920" 
: 1999” 


.1 (Di 
1 

1 

d 

d 

jf 

-1 (I 

dece 

1 (Rumpler): 28348 
L, 

1 

H 

di 

Il 

1l 

n 

II 


(Fokker): 1873*, 1897 
1I (Halberstadt): 2058". 2842 


ne (Hansa-Brandenburg Phönix): 
IL (L.F.G. Roland): 2275* 
п 2271" 


(L.V.G.): 

(Быз). 3699". 2700 

П (Siemens-Schuckert): 2920" 

ПА (L.F.G. Roland): 2275" 

Ш (Albatros): 198°, 2843 

Ш (Aviatik): 376° 

Р.Ш (Fokker 

DIII (Halberstadt): 2058" 

D.III (Hansa-Brandenburg Phönix): 
2097* 

РАИ (E.G. Roland): 277$* 

рш (L.V. 


1222223 MEER ЕБЕ Ы 


pu 
ЮП (Phönix): 2699*, 2700 
D.II (Siemens-Schuckert): 2844, 2920 
D IIIa (Pfalz): 2698" 
D.IV (Albatros): 199* 
D.IV (Aviatik) x 


(Halberstadt): 2058°, 2883 
La шы Roland): 225° 


го) Wm, 1897 

‚ (Halberstadt): 2058" 

(L.F.G. Roland): 2275" 

(L.V.G.): 2277* 

Wes 199*, 200*, 2044 
76" 


255454444 


1 Aviatik: 
Т (Fokker): 
1 is п Ë Ro 2275" 


MIS 
la (L-E.G. Roland): 275" 
LEG. Roland), 2275" 


p 
I u Ау Жом 2275* 


à (Fokken m BUM 1878* 
Ш (Pfalz): 2 

(rokke: A 
(L.F.G. Roland): 2275" 
Кошту: 1874* 

1874*, 1875* 


55555555 


ЕВЕ 
H3 
i 


gne, 2841, 


= 


E 


П (Fokker): 1875* 

I (L.F.G. Roland): 2275* 
Fokker): 1875* 
'L.F.G. Roland): 2275* 
ТУ (Plalz): 2699* 

V (Pfalz): 2699* 

VI (L.F.G. Roland): 2276" 
XVI (Fokken 1875* 

УП (L.F.G. Roland): 2276" 
XXI (Fokker): 203, 223, 242, I", 


m (Fokker): 1876* 

.1 (Dewoitine): 1434*, 1435* 

D.1 (Dunne): 1580* 

D.lA (Aich/Heinkel HeS0): 
140", 2136* 

D-2 (Fokker F-27 Maritime): 1880* 

D-2 (Polikarpov DI-2): 2756* 

D3A (Aichi): 140*, 2944, 2962, 2963, 
2982, 2983, 3002, 3021, 3022, 3023, 
3024, 3041, 3043, 3044, 3084 

D.4 (Dunne): 1580* 

D4Y (Yokosuka): 3003, 3041, 3042, 
3043, 3044, 3082, 3083, 3084, 3117", 


fija 
rs 


225 


522111 


DO ооооороооооооорооооы рророрррррррџрроррррро 
<< 


-kE 


19, 


unne): 1580+ 
Dewoitine): 1435* 
It 


D. 

D. 

D. 

р. 

р. 

р. 

р. 

D. 

D. 

D- ап): 1. 

D-10B (Caribe host 1455" 
D.11 (Jodel): 2213" 

D.12 (Dewoitine): 1435* 
NES DAD: 22775 
D. 
D. 
D. 
D. 
D. 
D. 
p. 
D. 
D. 


.19 (Dewoitine): 1435* 
.21 (Dewoitine): 1435”, 1436* 


Dewoitine): 

Rollason): 2816*, 2817* 
Jodel D.9 Bébé): 2213* 
: 2213° 


7 үт Jodel): 2838", 28399 
9 (Jodel): 2213* 


Е 


(Monocoupe) 
um (SAN tod 2838* 


рорррророоцпрррооро 
Ë 


1438° 
D.338 (Dewoitine): 1438*, 2382, 2383, 
2421 
D34 (Dewoitine): 
D.371 (Dewoitine D.37 series): 1437*, 
7742 


D. zi T adis D.37 series): 1437*, 


D. $5 [Dewoitine D.37 series): 1437* 


12.500 (Dewoitine D-500 series): 1439* 

D.501 ек! D. e a 1439" 

D.503 (Dewoitine 

0.510 (Dewoitine "зше 1.500): 303, 
1439* 


D.511 (Dewoitine): 1439* 

D.513 (Dewoitine): 1440* 

D.320 (Dewoitine): 223, 263,264, 283, 
304, 1122,1440*, 1862, 2542 

D.521 (Dewoitine D. 


35 {Dewoitine 0.53 р 1437+ 
58-1 (Douglas): 1520* 


5 
.5: 
-s 
5 
5t 


D-3800 (EFW/Morane-Saulnier. MS. 
406): 1618*, 2557* 

D-3801 (EEW/Morane-Saulnier MS. 
406): 1618", 2557" 

0-3802 (F+W/Morane-Saulnier MS. 
450): 1618*, 2558" D 

D-3803 (Farner-Werke F+W): 16197 

Dagger (IAI Nesher): 2180*, 2462, 
2682, 2703, 2721, 2722, 2723, 2724 

Daimler L 6 (D Ty: 13002 

Daimler L 8 (CL iy: 1300 

Daimler L 9 (0.1): 1300* 

Daimler L 11: 1300* 

Daimler L 14: 1300" 

Dakota (Douglas C-47): 1, 2, 43, 
104, 123, 721, 984, 112s тыз, 1144, 

184, 1 


1283, s, 71538". 
18392, 1603: 1604, nl 1862, 1922. 


Dakota (Piper PA-28): 2734* 

Dalotel DM-125 Club: 1300 

Dalotel DM-160 Club: 1300* 

Dalotel DM-160 Professional: 1300* 
Dalotel DM-165: 1300* 

Danecock (Hawker Woodcock): 2132* 
Dantorp (Hawker Horsley): 2115* 
DAR 1: 1295* 


DAR 2: 1295 
DAR 3 Garvan: 1295" 
Serie 1: 1295* 


DAR 8: 1295" 
DAR 8A: jns 


10A: 1295 
10F: 1295* 
DAR 11: 1295* 
m (Ambrosini S.A.I. 403): 216*, 


«Dart Starke (Ryan XFR2-1): 2836* 

Darmstadt 0-18: 1313* 

Dart (Blackburn T.2): 679*, 680* 

Dart (Culver): 1214" 

Dart (Dunstable): 1313* 

Dart Flittermouse: 1313* 

Dart б, ӨК. GW, GW «Special»: 
1214" 

Dart Kitten: 13139 

Dart Pup: 1313* 

Darter Commander (Rockwell): 2813* 

Dash 7 (de Havilland Canada DHC-7): 
1417*, 1418* 

Dash 8 (de Havilland Canada DHC-8): 
1418*, 2764 

Dassault Etendard: 1314* 

Dassault M.D. 303: 1315* 

Dassault M.D. 311: 1164, 1315* 

Dassault M.D. 312: 1315* 

Dassault M.D. 315: 1164, 1315* 

Dassault M.D. 316: 1315* 

Dassault M.D. 320 Hirondelle: 1315* 
Dassault M.D. 410 Spirale: 1315 
1316* 
Dassault. Mv 

1315, 131 


415 Communauté: 


Dassault M.D. 450 EE 
1184, 1316*, 2062, 2064, 

Dassault M.D 452 Mystère IVA: 1183, 
1316*.1317*, 2061, 2062, pod 


2084 

Dassault M.D. ¡per Mystère B-2: 
1335*, 2081. E вз. 2104 

e M.D. 550 Mirage: 1317*, 

18" 

Dassault Mercure: 1318*, 2643 

Dassault Mirage Ш: 586-593 

Dassault Mirage III. 502, 982, 1184, 
1243, 1262, 1318*, 1319*, 1982, 2002, 
281. 2084, 2103, 2462, 2464, 2702, 


2704 
ШС: 764, 1983, 2082, 2084, 2104, 
2121 
III EAD: 505, 2461, 2682 
ШЕР: 982, 1185 
ШЕР: 982 
Dassault Mirage IVA: 1002, 
1320*, 1545, 1582, 1584 


1183. 


1319*, 


Dassault Mirage 5: 345, 502, 942, 982, 
~ 13H 


1319*, 2462, 2463, 2464, 2465, 


1318* 
Dassault Mirage F 1: 502, S03, 505, 
1262, 1320*, 1982, 2002, 2022, 2465, 
2924 


irage Ez age 

Dassault Mirage G: 1333* 

Бахаи "MystteciFacon 10: 1339, 
1334" 


Dassault Mystére/Falcon 2 e 

Dassault Mystére/Falcon 50: 1335* 

Dassault Super Etendard: 1314, 1561, 
1562, 1565, 2682, 2702, 2705, 2723 


1507-1514 
Dassault-Breguet Br. 693: 1844 
Dassault, Breguet Br.1150 Atlantic: 
323, 524, 13: 
Dassault-Breguet MagF: 1:826-832 
Dassault-Breguet 
932, 983. 984. 1002, 1003, 
13377. 200. 2023, 2464 
Dassault- Breguet Super Mirage 4000: 
942, 1337*, 13: E 
эреде Alpha Jet: 


К «BreguetDomier Alpha Jet: 
502, 762, 942, 1338", 2463 

Darwyler 1038 MDC Trailer: 1338" 

Dauntless (Douglas SBD): 1145, 
1576", 1597" 1702, 2982. 3002, 3003, 
3021. 3022, 3023, 3042, 30%: 

Dauphin (Abromparale SA 361. SA 
365): 115*, 385, 2803, 2804 

Dauphin (Robin DR.221): 2798", 


Dauphin 80 (Robin DR.400/120): 
2799" 


Dave (Nakajima ESN): 2578* 

David (Farman): 1735* 

Day Bomber (Fairey Battle): 1693* 

Dayton-Wright Chummy: 1340* 

Dayton-Wright FP.2: 1338*, 1339* 

Dayton-Wright KT Cabin Cruiser: 
das 


Dp e 
Dayton- Wright OW.1 Aerial Coupe: 
Dayton Weight PS-1: 13399 
Dayton-Wright RB: 1339* 


Dayton-Wright ТА 
Dayton-Wright TA-S: 1340* 
340" 


Ninehour Cruiser 


Dayton-Wright TW- 

DB iyd 2679 лз, 

ЮВ-1. -2 (Douglas B-18): 1515", 1516° 
DB-2 (Tupolev ANT-37): 3017" 


1496", 


1497*. 1 
DB-A (holkhovitinon): sis 
DB-240 (Yermolayev Yer): ЭШ 
17” 
DCA (Douglas): 1536", 1357", 2223, 
2401, 2402 


D.C 1 (Fokker): 1872* 
DC-2 (Douglas): tdem 701, 1536*, 


2224, 238] 
20 2382. 2383, 2384, 24 2404, 2421, ж. 
Des Oa: e 1540", 2421, 
2582, 21 


2582, 
DC Ca, (Douglas): 1555°, 2441, 2583, 


Py (Douglas): 124, 1556", 2623, 
2624, 2782, 2783, 2784, 2824 
DC-8F Jet Trader (Douglas): 1556" 


DC-9 (McDonnell Dougiss]- 
2453", 2454", 2643 

DC-9 Super 80 McDonnell Douglas 
MD 50): 2456 

DC-9 Super 90 (McDonnell Douglas 
MD-90): 2456" 

DC-10 (Мааша Douglas): 2454*, 
2661, 2662, 27: 

DC-35 Doug). 1538", 1539* 

DC-130 (Lockheed C-130): 102 

DD.2 (Donnet-Denhaut): 1456* 

DD.8 (Donnet-Denhaut): 1455*, 1456* 

DD.9 (Donnet-Denhaut). 1456* 

DD.10 (Donnet-Denhaut): 1456* 

de Bruyne Snark: 1340* 

de Bruync/Maas Ladybird: De 

de DR D.H. 9A: . 1282, 
1303, 1341, 1342, 1344, 15, 2141 

de Havilland D.H.1O (Airco): 176", 

1303 


de Havilland D. 
de Havilland D. 
de Havilland 
de Havilland 
de Havilland D. 

2141, 2142 


1 Oxford: 1354* 
2: 1354* 

4 Okapi: 1354* 
5 Gazelle: 1354* 
1 


Ë Sy 
Ez Ezzzz 


28: 1355* 
de Havilland D.H.29 Doncaster: 1355* 
de Havilland D.H.32: 1356* 
de Havilland Р.Н.34: 1356*, 2142, 


2161 
de Havilland D.H.37: 1356* 


de Havilland 0.Н.42  Dormouse/ 
ngo: 1356* 
de Havilland D.H.50: 1356", 1387*, 


2161, 2162 

de Havilland D.H.51: 1357* 

de Havilland D.H.53 Humming Bird: 
1357* 

de Havilland D.H.60 Moth: 
1358* 


* divinoa D.H.61 Giant Moth: 
1359* 


1357", 


de Haviland D.H. 66 Hercules: 1359%, 
2162, 2163 

de Havilland D,H.71 Tiger Mon 
1359" 


de Havilland D.H 75 Hawk Моп 
1359*, 1360* 


de Havilland D.H.80 Puss Moth: 1360* 
de Havilland D.H.81 Swallow Moth: 
1376* 


de Havilland р.н? Tiger Moth: 
1183, 1360*, 1372* 

de Havilland D. H.ES Fox Moth: 1372, 
1373* 


de Havilland D.H.84 Dragon: 1373* 
de Havilland D.H.8S Leopard Moth: 
13738 


de Havilland D.H.86: 1373*, 13749, 
2163, 2383 

Папа D.H.87 Hornet Moth: 

de Havilland D.H.88 Comet: 1374*, 
1375* 


de Havilland D.H.89 Dragon Rapide: 
682, 702, 1375", 2044, 2382 

de Havilland D.H. &M Dominic 
438°, 1375*, 1623 

de Havilland D.H 90 Dragonfly: 1375% 

de Havilland D.H.91 Albatross: 

de Havilland DH. 93 Don: 1376 _ 

lland D.H. 94 Moth Minor: 


. 1424, 1425, 1441, 
1442, щн. 1482, 1483 
MEN 


Poe 
Mk К [:3 1378*, 1379*, 1482, 


Mk Vi ES 
: me, 1379*, 1482 
XX (25): 1379*. 2523 
кїм VI Po. Q6). 109), (40. 
(42): 922, 923, 1185, 1378*, 
1379". 1721, 1722, 1725, 2044, 3064 
: 1378* 


TT.Mk 39: 1379" 
de Havilland D.H ию. 
1185, 1204, 1242. 

380 


Mk 20 Sea Vampires 
МЕ 21 Sea Vampires 
FB.M 


MES ins iS 
Mk 9: 1282, 1379* 
Mk 30: 1379° 

Mk 52A: 1379". 2062 
Mk 53: 1379* 


Sea Hornet 
NF.Mk 21: 1380" 
PR.Mk 22: 1380 
de Havilland D H 104 
1396", 2422, 2424, 2762 
de Havilland D.H. 106 Co 
2422 


Comet 1: 1396", 1397%, 
X: 1397*, 2622 


T.Mk 2: 1397 
de Havilland D.H, 108: 1392.1 
de Havilland D.H.110 Ses 
М 


ө Наада D.H.112 Sea. 
FAW Mk 20: 1399* 


de Havilland D.H. a Venom: 
1204, 1283, 1284. 1303. 139%", 
2063. 2064 
FB.Mk 1: 1303, 1398* 


51: 1398 
de Havilland D.H.113 Vampire- 
1380* 
NF.Mk 10: 1379* 
Mk 54: 1379* 
de Havilland D.H 114 Heron: 
lavilland D.H.115 Vamp 
ner: 1379" 
T.Mk 11: 1379* 


Mk 22 Sea Vampire: 1379* 
Mk 33: 1380! 


Serie 1: 959* 
Serie 1A/1B: 950" 

de Havilland Australia DHA- 
1400" 


de Havilland Canada DHC-1 
munk: an 1400" 


23: 14005 
de Havilland Canada DHC-2 B 
1223. 1242, 1414*, 2702 
de Havilland Canada DHC-3 © 
1242, 1414*, 1415* 
de Havilland Canada DHC-4 Са: 
84, 123, 1415* 


de Havilland Canada DHC-S Buffalo: 
724, 764, 1416", 2482, 2923 
de Havilland Canada DHC-6 Twin 


Otter: 1322, 1416*, 1417*, 2682, 
2761, 2762 
Series 100: 14167. 2762 
0: 1416" 
300. 1416", 1417", 2762 
300M. MR. COIN, Military 
Transport: 1416* 
3008: 1417" 
ж 1417" 


de Havilland Canada DHC-7 Dash 7: 
1417", 1418* 

: 1417" 

de Havilland Canada DHC-8 Dash $: 
1415, 2764 

de Havilland Comet: 3085-3091 


TK 141 
TK-<: 1418", 419" 
TK-5: 1419" 
ТК-ө: 1410" 
de Havilland Vampire: 1946-1952 
de Havilland Veuom: 2126-2131 
de Lackner Aerocyele series: 1419 
DH-4 Heli-Victor: 14194 
DH-5 Аетосус!е: 1419" 
De Luxe 65 (Taylorcratt): 2999" 
De Luxe 85 (Tavlorcratt): 2999" 


de Monge М.101 (Koolhoven FK 31): 
25 

de Schelde 5.12; 1419* 

de Schelde 1419%, 1420* 
с 14198, 142” 


че 

Desuville 
2074" 

Debonair (Beech Modelo 33): 5207 

Decathlon (Bellanca/Champion Mo- 
delo 8): 5994 

Deckay Knight: 1420* 


(Sud-Ouest 5.0.7060): 


Defender (Britien-Norman | BN-2) 
501. 992%, 993°, 1604, 1605, 1982, 
1983 


Defender (Fletcher FD-25B): 1819* 

Defender (Hughes Modelo 500): 383, 
385. 1601, 2121. 2123, 2177* 

Defiant (Boulton Paul P 82): ‚284, 
302,403, 405, 444, 445, 483, 384, ANS, 
836*, 1423 

Defiant (Rutan Modelos 40 y 74) 
2835" 

Del Mar DH-1 Whirlymite: 1420* 

Del Mar DH-2A. Whirlymite Scout: 
1420* 

Del Mar DH-2C Whirlymite Target 
Drone: 1420* 

Del Mar DH-20 Whirlymite Tandem: 
1420* 

Del Mar DHT-1, 2, -2A Ground Et- 
fect Trainer Platform: 1420* 

Delfin (Aero L-29): S$*, 1242, 2104, 
2905 

Delfín (Dornier): 1451 

Delta (Northrop): 2652* 

Delta Dagger (Convair F-102A): 3. 
1001, 1199+ 

Delta Dart (Convair F-106A): 1003. 
1004, 1200*, 2482 

Demoiselle (Santos-Dumont): 2879* 

Demon (Hawker): 1283, 1302. 1303, 
2113* 

Demon (McDonnell ЕЗН): 2439" 

Denko (Aichi SIA): 156" 

Deperdussin | «Monocoque» 
Tan 

Deperdussin Monoplane (Deperdussin 
TT): 1434" 

Deperdussin TT: 1434* 

Derby (de Havilland D.H.27): 1385* 

Desoutter 1: 1434* 

Desoutter Il; 1434* 

Desoutter Dolphin: 1434* 

Destroyer (Beech Modelo 28): 520* 

Destroyer (Douglas B-66): 22, 105, 
1517" 

Destroyer (Douglas BTD-1): 1518* 

Detroiter (Stinson): 2221, 2958" 

Detroiter Junior (Stinson SM.2): 2958* 

Deux Ponts (Breguet 761): 878*, 879" 

Devastator (Douglas TBD.1): 1578*, 
1579*, 2984, 3001, 3002. 3003 

Devon C.Mk 1. 2 (de Havilland 
D H 104 Dove 4): 1183. 1396* 

Dewoitine D.1: 1434*, 1435* 

Dewoitine D.7: 1435* 

Dewoitine D.9: 

Dewoitine D.I! 

Dewoitine D.15 

Dewoitine D. 19 

Dewoitine 0.21 

Dewoitine D.26: 

Dewoitine 0.27 

Dewoitine D.33: 

Dewoitine D.37 series. 
D.371: 702, 1437". 1438", 2742 
D.372: 702, 1437*, 2742 
D.373: 14377 
D.376: 1438* 

Dewoitine D53 (531, 532, 534, 535): 
1437+ 

Dewoitine 0.332: 1438* 

Dewoitine D.333: 1438" 


XVI 


racer; 


Dewoitine D.338: 1438*, 2382, 2383, 
2421 
Dewoitine D.342: 1438* 
Dewoitine D.500 series 
1.500: 702, 1439* 
D.501: 1439* 
D.510: 303, 702, 1439* 
Dewoitine D.503: 1439* 
Dewoitine D.511: 1439* 
Dewoitine 0.513: 1440* 
Dewoitine D.520: 1785-1791 
Dewoitine D.520: 223, 263, 264, 283, 
304, 1122. 1440*, 1862, 2542 
Dewoitine 0.521: 1440 
Dewoitine 0.524: 1440" 
Dewoitine Р. 560: 1453* 
Dewoitine D.S? 
Dewoitine D.620: 14: 
Dewoitine HD.730: 14538, 1454* 
DF (Dougias): 1556", 1557" 
D.F.i (Pander): 267% 
DFS 194. 240 
DFS 225. 1295 
DFS 230: 241, 645, 663, 664, 665, 1125, 
1296*, 1902, 2284 
DFS 346; 1296" 
DFW B.L: 1297” 
DEW B I 
DEW С: 12 
DEW C.I: 1297* 
DFW С.П: 1297* 
DFW C IV: i207* 
DFW C.V : 1298*, 2884 
DFW С.М: 1297 
DFW C.VII: 1297* 
DFW D.1.: 1297 
DFW D.li: 1297* 
DEW Dr.I; 12979 
DEW F.34; 1297" 
DEW E37: 12 
DEW Mars: 1297* 
DEW R.i.: 1297* 
DFW R.II: 1297* 
DEW T 38 Floh: 1297* 
DG-52 (Grigorovich IP-1): 20907 
DG-53 (Grigorovich 1P-4): 2000" 
(Gngorovich IP-2): 2000* 
DG-55 (Grigorovich): 2000* 


DG-58 (Grigorovich): 2 
DGA-1 (Howard) 
DGA-3 (Howard): 
DGA-4 (Howard) 
DGA-$ (Howard) 
DGA-0 (Howard): 
DGA-8 (Howard): 
DGA-9 (Howard): 2124" 
DGA-11 (Howard): 21 
DGA-12 (Howard): 21 
DGA-15 (Howard): 21 
DGA-18 (Howard): 217: 
DH.1 (Airco): 172: 
DH-1 (Наќе): 2056" 
DH-I Whirlymite (Del Mar): 1420* 
D.H.2 (Airco): 172*, 2842, 2882 
DH-2 (Háteli): 2056* 
ОНЗА Whirlymite Scout (Del Mar): 
1420* 
DH-2C Whirlymite Target Drone (Del 
Mar): 142 
DH-3 (Airco) 
DH-3 (Hafeli): 2056* 
D.H A (Airco): 173*, 1322, 1323, 1324, 
1325, 1341, 1342, 1343, 1344, 1345, 


rocycle serics): 14194 
H Š (Airco); 174* 

DH-5 Aerocycle (de Lackner Acrocy- 
cle series): 1419* 

DH-5 (Hafeli): 2056*, 2057* 

D.H.6 (Airco): 174° 

.H.9 (Airco): 178*, 1322, 1323, 1325, 


5 
P 


.9À (Airco): 175", 176", 2864 

.9A (de Havilland): 175°. 1282. 

03. 1341, 1342, 1344, 1345, 2141 

.9€ (Airco): 2143 

10 (Airco); 176*, 1303 

11 (de Havilland): 1354* 

.14 (de Havilland): 1354* 

15 (de Havilland): 1354* 

16 (de Havilland): 1354*, 1355". 

làl. 2142 

I8 (de Havilland): 1355%, 2142 
20 Whirlymite Tandem (Del Mar): 
(de Havilland) 


ЖЫР» 
(de Havilland): 
(de Havilland): se 


(de Havilland): 1356* 

(de Havilland): 1356* 

(de Havilland): 1356*, 1357*, 
‚2162 

(de ssp ns 


YU UUUUYY оо о 


82; 


2142. 


(de Havilland) 

(de Havilland): 189: 1358 
(de Havilland): 1358*, 1359" 
(de Havilland): 1359*, 2162, 


imr id aiii 


UPTEEKEOTPTEEPEPTEPPE3SS 


(de Havilland): 1183, 1360*, 
(de Havilland): 1372*, 1373* 
(de Havilland): 1373* 
(de Havilland): 1373* 


оро рроро UUUUU YYY оор 


Emm 
LET 


D-H 88 (de Havilland): 13739, 370%, 
2163, 23: 

рне (а Havilland): 1374 

D.H.88 (de Havilland): 1374*, 1375" 

Ю.Н) (de Havilland): 682, 702, 
1375*, 2044, 2382 

D.H.89M (de Havilland): 438*, 1375", 
1623 

D.H.90 (de Havilland): 1375* 

D-H.91 (де Havilland) 


i aus 

-H.95 (de Havilland): 1377*, 2384 

-H.98 (de Havilland): 1, RIS, 865, 
884, 902, 921, 922. 923, 1085, 1143, 
1185, 1202, 1203, 1204, 1302, 1377*, 
1378, 1423, 1424, 1425, 1441. 1442 
1444, 1482, 1483, 1505, 152: 
1722. 1725, 1843, 2043. 2043, 
2384. 2503, 2521. 

D.H.109 (de Havilland): 
1205, 1204. 1242. 1202. 1282, 1302, 
1304, 13795, 1380", 1983, 2062, 
206. 

D.H.103 (de Havilland): 1201, 1203, 
1380 

D.H.104 (de Havilland): 1183, 1396*, 
2422. 2424, 2762 

D.H.106 (de Havilland): 1396*, 1397". 
2422, 2582, 2621, 2622, 2623. 2641 

D-H.108 (de Havilland); 1397", 1398* 

D.H.T10 (de Havilland): 1398" 

D H.112 (de Havilland): 1203, 1204, 
1283, 1284, 1303, 1398*, 13997, 2061, 
2063, 2064 

D.H.113 (de Havilland): 1379* 

D.H.114 (de Havilland): 1399* 

DHII4-TAW (Shin Meiwa): 2900* 

D.H.115 (de Havilland): 1379: 

D.H.121 (de Havilland): 2133: 

D.H.125 (de Havilland): 95 

DHA-3 (de Havilland Australia): 
1400 

Duel (de Havilland Canada): 1400*, 
и 

DHC-2 (de Havilland Canada): 122: 
1242. 1414", 2702 

DHC-3 (de Havilland Canada): 1: 
1414", 1415° 

DHC-3-T Turbo Otter (de Havilland 

апада): 1415" 


ger 


183, 1185 


‚2632 


DHC4 (de Havilland Canada): 84, 
123, 1415+ 

DHC-S (de Havilland Canada): 724, 
764, 1416", 2482, 2923 

DHC 


(de Havilland Canada): 1322, 
‚ 1417*, 2682, 2761, 2762 
(de Havilland Canada): 1417*. 


1418* 
DHC-8 (de Havilland Canada): 1411 
ле 


ЮНТ-1, -2, -2A Ground Effect Trainer 
proa а Фи Маг): 1420" 


рі 'arpov): 2756* 
DI-2 (Poli ): 2756* 
DI-6 (Ki Шу, 2257", 2258* 


ROS E: mair MÀ: 
master): 1600% 
Diamond I (Mitsubishi) 
Diamond IA (Mitsubis 
Dietrich DP.I: 1454* 
Dietrich DP.II: 1454* 
Dietrich DP.III: 1454* 
Dietrich DP.VIL: 1454* 
Digby Mk 1 (Douglas B-18A): 1515*, 
1516* 
«Dinah» (Mitsubishi Ki-46): 2533* 
DINFIA IA 35 Huanquero: 1298* 
DINFIA IA 38: 1298*, 1299" 
DINFIA IA 45 Querandi: 1299* 
DINFIA IA 46 Ranquel: 1299* 
DINFIA ТА 50 Guarani II 
2682 
DINFIA IA 53: 1300* 
Dingo 1, II (de Havilland D.H.42A, 
B): 1356" 
DIP (Tupolev ANT-29): 3017* 
Diplomate (SOCATA ST 10): 2858* 
Djinn (Sud-Ouest 5.0.1221): 2975* 
D.L.22 (ЕМА I.Ae): 1636* 
DM-125 (Dalotel): 1300* 


DM-165 (Dalotel): 1300* 

Do.1 (Dorand): 1457" 

Do.11 (Dornier): 1479*, peu 

Do.13 (Dornier): 1479". 

Do.15 (Dornier Wal scias) G: 681, 682, 
683, 1324, 1325, 1342, 1480* 

Do.17 (Dornier): 163, 221, 223, 261, 
262. 281, 403, 404, 422, 424, 462, 
465, 481, 482, 641, 642, 643, 662, 664, 
685, 805, 1381, 1403, 1425, 1467", 
1458*, 2244 

Do.18 (Dornier): 182, 1083, 1458", 
1459". 1624, 1625, 2182 


1B Pay- 


: 2535* 
i): 2535* 


12999, 


Do.27 (Dornier) 
Dot (Dornier): M9» 1476" 


Do.31E (Dornier): 1477* 

Do.128 (Dornier): 1476", 1477* 

Do.215 (Dornier): 804, 805, 845, 1425, 
1457*, 1458* 


Do 217 (Dornier): 845, 862, 865, 905, 
925, 1422, 1423, 1424, 1445, 1477, 
1478, 1702, 1723, 1902, 1904, 1905, 
1942, 1944 

Do.228 (Dornier): 1478*, 1479", 2763 

Do.231 (Dornier): 1477" 

Do.317 (Dornier): 1477*, 1478* 

Do.318 (Dornier): 1460" 

Do.335 (Dornier): 1479* 

Do.435 (Dornier Do.335 Pfeil): 1479* 

Do.535 (Dornicr Do.335 Pfeil): 1479* 

Do.635 (Dornier Do.335 Pfeil): 1479* 

Do.B Merkur (Dornier): 1495* 


Do СЇП Komet (Dornier): 14988, 


214 
Do.F (Dornier): 1479*, 1480* 
Do.H Falke (Dornier): 1480* 
Do.! Wal (Dormer): 1480*, 
a 
Do.K (Dornier): 1494" 
Do.P.231 (Dornier): 147% 
Do.R Super Wal (Dornier): 1480* 
Do.X (Dornier): 1494", 1495 
Doak Modelo 16 (VZ-4DA у: 1454* 
Doak VZ-DA: 1454* 
Doblhoff/WMF342: 1454*, 1455° 
Dolphin (Desoutter): 14347 
Dolphin (Douglas): 1588*, 1559* 
Dolphin (Sopwith SF.1): 2940* 
Doman D-10A: 1455 
Doman 12-14: 1455* 
Doman LZ-2A Pelican: 1455* 
Doman 1.24: 145: 
Doman LZ-5. -5, -2: 1455" 
Dominator (Consolidated Modelo 33, 
B-32): 1177*, 1178" 
Dominic (de Havilland D.H.89M) 
438, 1375", 1623 
`C.Mk 1, Mk 2 (Hawker Sid- 
deley HS 125 Serie 3): 960% 
Dominie T Mk 1 (Hawker Siddeley HS 
125 Sene 2): 960" 
Dominion Skytrader 800: 1455* 
Don (de Havilland D.H.93). 1376 
Doncaster (de Havilland Ю.Н 20) 


Donnet-Denhbaut DD.9: - 145° 
Donnet-Denhaut DD.10: 1456> 
Donnet-Denhaut НВ 2: 1456 
Donnet-Denhaut 300hp: 1456* 
Donnet-Levéque: 1486" 
Donnet-Lévéque Tipo A: 1456* 
Donryu (Nakajima Ki-49); 2592*, 2964, 
3024, 3043, 3062, 3063 
Doppeldecker Tipo 1 (Euler): 1617* 
Doppeldecker Tipo 2 (Euler): 1617" 
Dorand AR.1: 145 
Dorand AR.2: 145 
Dorand DO.1 


T 

Dormouse (de Havilland D.H.42): 
1356* 

Dornicr Alpha Jet A: 1338* 

Dornier Delphin: 1457* 


Dornicr Do.11: 1479*, 1480" 
Dornier Do.13: 1479*, 1480* 


Dornier Do.15: 681, 682, 683, 1324, 
1325, 1342, 1480* 
Dornier Do. 17: 163, 281, 685, 1457* 
17Е-1: 14877 
17F-1: 1457* 
17K: 14577 
кы 1: 642, 1458" 


17L: 1458* 

17M: 162. 1458* 

178: 1458" 

17Р: 1458" 

175.0: 1458" 

170: 1458" 

172: 221, 223, 261, 
1458" 

172-0: 1458" 

162, 262, 302, 304, 403, 404, 
422, 424, 465, 481, 482, 641, 
1458* 

-2: 162, 163, 424, 462, 642, 643, 

662. 664, BUS, 1381, 1458", 

1624, 2244 

1458* 

1458* 

1458* 

-6 Каш? I: 1458" 
-10 Каш П: 805, 1403, 
1458* 

Dormier Do. 18: 182, 1083, 1458*, 

1459", 1624, 1625, 2182 


282, 284, 


1425, 


Dornier Do.26: 1460*, 2183 
Dornier Do.27: 1475* 
Dornier Do.28: 1475*, 1476* 
Dornier о 280 Skyservant: 1476* 
Dornier Do.29: 1477 
Dornier Do.31E: 1477* 
Dornier Do.128 Skyservant: 1476*, 
ur 
Dornier Do 215: 804, 1457*, 1458* 
215A-1: 1458* 
В-0: 1458* 
805, 1458* 
1458" 
1458* 
: 845, 1425, 1458" 


Dornier 00.217: 845, 862, 865, 905, 
925, 1422, 1423, 1424, 1445, 1477", 
1478*, 1702 


Dornie: г Dot 1477, 1478" 

Dornier Do.318: 1460* 

Dornier Ро.335 Pfeil: 1479* 

Dornier Do.435 (DO.335 pfeil): 14798 

Dornier Do.535 (00.335 pfeil): 1479* 

Dornier Do.635 (DO-335 pfeil): 

Dornier Do.B Merkur: 

Dornier Do.CIN Копи 

Dormer Do.F: 1479" 

Dornier Do.H Fal 

Dornier ро.) Wai: 1480", 2181 

Dornier Do.K: 1494* 

Dornier Do.P234: 1479 

Dornier Do.R Supier Wal: 1480" 

Dornier Do. X: 1494*, 1495" 

Dornier Libelle: 1495 

Dornier TNT: 1478* 

DOS (Douglas); 1558* 

Douglas BA: 2640* 

Douglas A-1 Skyraider; 2204-2211 

Dougias A2D Skyshark: 1499* 

Douglas А-3 (A-3D) Skywarrior: 22, 
324, 325, 14968 

Douglas A-20 Boston y Huvoc: 2645-2651 

Douglas A-20 Boston/Havoc series: 
1496*, 1497", 1498" 

Boston Mk 1: 1496* 

Mk li: 1496* 

Mk lll: 842, 844, 845, 861, 862, 
885, 902, 904, 921, 922, 1023, 
1024, 1062, 1063, 1064, 1102, 
1103, 1104, 1122, 1497, 1842, 
1843, 1862, 1864, 1883, 1924, 
2284, 2322, 2504. 2547, МИМ. 
3021, 3024, 3044, 3083 

Mk IV: 14977 

Mk V: 1497" 

Havoc Mk I: 843, 924, 1497* 

Mk Т (Intruder): 802, 803, 1497* 
Mk 1, П (Turbintight); 84, 1497* 
Mk ll: 922, 1497", 2543 

My 11 (Turbinlite). 1497* 

Mk IV: 1497" 

Douglas A-26/B-26 Invader: 2, 22 
1143, 1144, 1164, 1498*, 1499* 1604, 
1741, 1742, 1744, 1782, 1801, 1802, 
1823. 2542, 2844 

Douglas AD-1 (А-1) Skyraider: 1, 2,3, 
24, 42, 45, 101, 103, 104, 123, 943, 
1301, 1499", 1500", 1603, 1604, 1744, 
1764, 1765 
AD-4N: 1163, 1164, 1500", 1744, 

2924 

Douglas B-7: 1515* 

Douglas B-18 Bolo: 1515", 1516*, 1662 

Douglas B-23 Dragon: 1516* 

Douglas B-66 Destroyer: 22, 105, 1517* 

Douglas Bomber 1 (DB-1): 1515* 

Douglas Serie BT 

-1: 1517* 

ВҮ-2, 2A. -2B: 1517*, 1518" 
Douglas BTD-1 Destroyer: 1518* 
Douglas C-1: 1518", 1519*, 1542 
Поб Сат Dakota EAS, 

s C-47 Skytrain/Dakota: 1, 2, 

ШИК ЖИГИТ 


1143, 1144, 1182, 1183, 1184, 1185, 
1202, 1203, 1204, 1262, 


‚ 15374, 

, 1604, 1822, 1862, 
1922, 1983, 2041, 2042, 2044, 2062, 
2404, 2501, 2502, 2503, 2522, 2542, 
2544, 2924, 2024, 3062, 3064, 3103 

Douglas C-53 Skytrooper: 1538*, 2503 

Douglas C-54 Skymaster: 2945-2981 

Douglas С.54 Skymaster: 1539 
1742, 2402, 2404, 2441, 244; 
2781, 2783, 2924 

Douglas C-74 Globemaster 1: 1519" 

Douglas C.118A Liftmaster: 1554*, 
1555*, 2582 

Douglas C124 Globemaster: 101, 
1519", 1825 

Douglas C-132: 1520" 

Douglas C-133 Cargomaster: 101. 
1520* 

Douglas Cloudster: 1520*, 2203 

Douglas Cloudster II: 1520" 

Douglas D-558-1 Skystreak: 1520* 

Douglas D-558-2 Skyrocket: 1836* 

Douglas DAM-1 (Douglas M-1): 1574* 

Douglas Dauntless: 2846-2491 

Douglas DC.1: 1536", 1537", 2223, 
2224, 2401. 2402 

Douglas DC-2: 682, 683, 701, 1836", 
15378, 2223, 2224, 2402 

Douglas DC-3: 1362, 1364, 1365, 
15579, 15385, 15391. 2223, 2224, 
2381, 2382, 2383, 2384, 2404, 2421, 
2603, 2781 

Douglas DC-4: 2945-2951 

Douglas DC-4: 15395, 1540*, 2421, 
2441, 2442, 2582, 2781 

Douglas DC-4E: 1540", 2441 

Douglas DC-S: 1554*, 2381 

Douglas DC-6: 1554*, 1555*, 2441, 
2582, 2583 
<А: 1782 
-6B:"2584 

Douglas DC-7: 1555*, 2441, 2583 
-1В: 2583 
-1C: 2583, 2584 


m 


у 


Douglas DC-8: 124, 1556", 2623, 2624 
Serie 10: 1556", 2624 


Serie 30: 1556=, 2624 


Serie 50 8F Jet Trader: 1556" 
Super Sixty: 1556", 2623 
Super Seventy: 1556", 2782, 2783, 
2784, 2824 
Douglas DC35 (Super РСЗ) 1538", 
1539" 


Douglas DF: 1556", 1557% 

Douglas Dolphin: 1558%, 1559* 

Douglas DOS. 1558" 

Douglas DST (Douglas Sleeper Trans- 
port): 1537". 

Douglas DT Si 

Douglas DWC: 1557 


Douglas FSD-1 Skylancer: 1560" 
Douglas F6D-1 M 
57: 


574°, 2202, 2203 
Douglas M-3: 1574* 


Douglas O-2 series: 1574* 
OH: 1574* 


15754 


ma 1875* 


o- 
0-38: 198 
Douglas O-31: 1575*, 1576" 


Douglas 0-35: 1515" 

Douglas 0-43: 1575*, 1576* 

Douglas O-46; 1576», 1576" 

Douglas PD-1: 1576", 2595* 

Douglas SBD Dauntless: 1145, 1576". 
1877*, 1702. 2982, 3002, 3003, 3021; 
3022, 3023. 3042, 3043 

Douglas Sinbad: 

Douglas T2D: 1577", 1878* 

Douglas TBD-i Devastator: 1878*, 
1579", 2984, 3001, 3002. 3003 

Douglas, X-3 Stleno; 1579* 

Douglas XA-42/XB-42: 14994 

Douglas XB-19A; 1516" 

Douglas XB-43: 1517* 

Douglas XC-112A: 1554*, 2582 

Douglas XFD-1: 15607 

Douglas XT3D: 1578* 

Dove (de Havilland D.H.104): 1183, 

1396*, 2422, 2424. 

Dove (Sopwith): 982°, 2953" 

DP.1 (Dietrich): 1454* 

DP II (Dietrich): 1154* 

DP 11] (Dietrich): 1454" 

DP. VII (Dietrich): 1454" 

D.P. Monoplane (SABCA): 2887 

Dr.I (DEW): 

Dr. (Fokker): 1826", 18779, 2843 

Dr.1 (Pfalz): 2699* 


DR.250 (Robi 
DR.253 (Robin 
Юк 315 (Robin) 
DR.330 (Robin] 
DR.340 (Robin): > 
DR.360 (Robin): 2799* 
DR.380 (Robin): 2799* 


DR Жолок (Robin 2799, 

DR.1050 (SAN Jodel DR.100 Ambas- 
sadeur): 2838* 

DR.1052 (SAN Jodel): 2839* 

Drache (Focke-Achgelis Fa 223): 381. 
1835* 


Dragon (de Havilland D.H.84): 1373* 

Dragon (Douglas B-23): 1516* 

Dragon (Sopwith): 2953* 

Dragon, Rapide, (de Havilland 
D.H.89); 682. 702, 1375, 2044, 2382 

Lo (Cessna A-37A/B): 82, 104. 
105, 123, 1116, 1117*, 1244, 1602, 
2464, 2465, 2742 

Dragonfly (de Havilland D.H.90): 

375" 


Dragonty (Martin-Handasyde N.” 4B): 
2434" 


Dragonfly (Ryan YO-51): 2837% 

Dragonfly (Westland-Sikorsky 8-51): 
1145, 1203, 3080* 

Draken (Saab 35): 962, 2874* 

Dreidecker Tipo 2 (Euler): 1617" 

Dreidecker Tipo 3 (Euler): 1617* 

Dreidecker Tipo 4 (Euler): 1617* 

Dreidecker Tipo 5 (Euler): 1617" 

Dromader (P.ZL. Mielec M-18): 
2676*, 2677" 

Dromader Mikro (P.S.L. Mielec): 
P 


677 
Dromader Mini (P.Z.L. Mielec M-21): 
2677" 


Dromader Super (P.Z.L. Mielec M- 
24): 2677" 

Drone (Kronfeld): 2273* 

Drone de Luxe (Kronfeld): 2273* 

Drover (de Havilland Australia DHA- 
3): 1400" 

DS (Anatra): 233* 


Sleeper Transport): 
Ua ra 

DT (Douglas): 1557* 

Duchess (Beech Modelo 76): 538" 
Duck (Goodyear GA-2): 1977", 1978* 
Duck (Grumman J2F): 1662, 2038* 
Duckling (Curtiss-Wright —CW-3): 


Dudakov/Konstantinov U-1: 1579* 

Dudley Watt D. W.2: 1580" 

Dufaux 4: 1580* 

Dufaux 5: 1580* 

Dufaux Avion-Canon: 1580" 

Dufaux caza monomotor: 1580" 

Dufaux helicóptero: 1580" 

Duke (Beech Modelo 60): 536* 

Dumod 1 (Beech Modelo 18): 518" 

Dumod Lines (Beech Modelo 18): 518° 
1580 


Dunstabie Dart; 1313* 
Durandal (Sud-Est S.E.212): 2973* 
D.W.1/1A (Chilton): 1152 

D.W.2 (Dudley Watt): 1580* 

DWC (Douglas): 1557", 1558* 

DX (Champion Modelo 7HC): 1134* 


E Газани as 
(Lohner): 2377* 
E (Sukhoi Su-10): 2976% 


1 (Siemens-Schuckert): 2920" 
ЕП (Fokker): 1877" 

Е.П (Loring); 2380" 

Е.И (Pfalz): 2698" 

5.II (Siemens-Schuckert): 2920* 
III (Fokker): 1877*, 2842 y, 
= HI (Pfalz): 2608" 

-Ш (Siemens-Schuckert): 2920* 
ЕТУ (Fokker): 1877* 

I 


E. V (Fokker): 1877" 
V (Pfalz): 2698” 
1 
1 


(Grumman): 4, 363, 2039", 2040" 
El (Hispano HA-100): 217: 

E.1 (Kellner-Béchercau): 2255" 

1 (M.5.30): 2538" 
1 


ld: 


E-2 (Grumman): 324. 325, 363, 1563, 
BEA 2121, 2744 


793%, 794", 2484 

Неке He Ж ЛУ 
-4B Advanced Airborne 

Command Post (Bocing): 799° 
E 4/20 (Zeppelin-Staaken): 3119* 
EAN (Nakajima): 257° 

E 5 (SPCA/Paulhan-Pillard): 2860* 
ESKI (Kawanishi): 2234*, 2942 
E7K (Kawanishi): 2234", 2944 
ЕЯКІ (Kawanishi Tipo P): 2236" 
ЕВМ (Nakajima): 2234", 285789, 2944 
ЕЭМ (Watanabe): 3079= 
Бка awanishi Tipo Т): 2236* 
ЕПА (Aichi): 140° 
EIKI (Kawanishi): 2236* 
ELSA (Aichi): 184°, 1145, 244, 3001, 


3004, 304 
El3K1 (Канала : 2236 
E 14 (Hispano HA-200): 2173* 
Е15К (Kawanishi): 2234* 


isse 
E.25 (CASA C-101 Aviojet): 1018* 
Y 957° 


EAN 14 (Praga Air Baby): 2777* 
ELS (Praga): 2777 


234 
glas A-VA-3D): 324, 325 
EA-6B (Grumman): 324, 328, 961, 964, 
1563, 2014*, 2015* 
EAT (Edgley): 15988, 19 
Kiemm В. 


2021, 2024, 2121, 2122, 2454*, 2455", 
2481, 2482, 2483. 2484, 2744, 2923 


Eagle (ишде АС 3097 
Eae бает АСТ: 


ЕВ-47 (Восіпа Modelo 450 B-47): 964 
ЕВ-50 (Восіпа Modelo 345-2): 776% 
Eberhart -1: 1597" 

Eberhart XFG-1 Comanche: 1597% 
EC-1 (Elias): 1599" 

E.C.4 (Keliner-Bechereau): 2258* 
EC-47 (Douglas C-47): 104 

EC-121K (Lockheed): 43, 2355, 2356" 
ECI3) (Lockheed C-130): 45, 722, 


ees (Boeing Modcio 717): 362, 


pur 137D (Boeing Modelo 707 E-3A 
Sentry): 793 

EC-X1-2 (Aerotécnica AC-12): 118" 

EC-XZ-4 (Acrotécnica АС-12): 118" 

Ecklund TE-1: 1597" 

Economico (Macchi M.18); 2395" 

Ector L-19 Mountaineer y Super 
Mountaineer: 1596" 

Ecureuil (Aérospatiale AS 350); 79*, 


a pam (Morane-Sauinier M.S. 


E No D, Aiguillon: 1592* 
EG (Yakovlev): 3114" 

EH 101 (EH Industries): 1592* 
EH Industries ЕН 101: 1592* 


EKW D-3800: 1618" 

EKW D-3801: 1618* 

El Boyero (FMA): 1636* 

Electra (Lockheed 1.-188): 2382*, 
2353", 2604 


кеша Junior (Lockheed 12): 2339* 
«Electric Fox» (Grumman/General 
ате EF-H1A): 345, 963, 964, 


Elephant к „Martinsyde 0.100102) 
Ell (Parma): 26809 

Elias AJE Air Express: 1600* 

Elias EC-1 Aircoupe: 1599" 

Elías EM-1: 1600* 


EMA 124 (Meridionali): 2457* 

Emair MA-1 Paymaster: 1600" 

Emair MA-1B Diablo 1200: 1600" 

EMB-110(EMBRAER ): 1593", 1594*, 
2761, 2763, 2764 

zo пи (EMBRAER): 1593*, 2462, 


ЕМВ10 (EMBRAER): 1594", 2462 

ЕМВ-121 (EMBRAER): 1594", 
1595", 2462 

EMB-200 (EMBRAER 

EMB-201 (EMBRAEI 

EMB-312 (EMBRAER) 

ЕМВ-710С (EMBRAEIUPipcr Che- 
токее Pathfinder): 1597* 

EMB- 710D (EMBRAER/Piper PA-28- 
236 Dakota): 1597* 

EMERIC, (EMBRAER Piper Che- 
rokec Arrow): 1597" 

EMB IST (ÉMBRAER/Piper PA- 
(T-200T Arrow 11): 1957* 
nu (EMBRAER Piper Arrow 

TI): 1597° 


. -301 Cherokee Sb): 


EMB-721C, -721D (EMBRAI 
PA-32R-300, -301 Lance): 1597* 
EMB-810C (EMBRAER/Piper PA-34- 

200T Seneca П): 1596*, 1597" 
EMB-810D (EMBRAER/Piper PA-34- 
220T Seneca Ш): 1597 
EMB-&20C (EMBRAER/Piper PA-31- 
350 Navajo Chieftain): 1597* 
EMBRAER AT-26 Xavante (Aermac- 
An Мази 326 GB): 20", 1593*, 1596", 


EMBRAER EMB-110 Bandeirante: 
1593*, 1594*, 2761, 2763, 2764 


EMBRAER ME lii Bandeirante: 
1593*, 2462, 2702 
EMBRAER EMB-120 Brasilia: 1594*, 


EMBRAER EMB-121 Xingu: 1594", 
1595*,2462 


EMBRAER  EMB-200 Ipanema: 
1995", 1596° 
EMBRAER ЕМВ-201 — Ipanema: 
1595*, 1596" 


EMBRAER EMB-312 Tucano: 1596* 
EMBRAER EMB-710C Carioca (Pi- 
per Cherokee Patfhinder): 1597* 
EMBRAER ЕМВ ЛОО (Piper PA-28- 
236 Dakota): 1597" 
EMBRAER EMB-711C Corisco (Pi- 
per Cherokee Arrow: 1597* 
EMBRAER ЕМА (Piper PA- 
28RT-200T Arrow IT): 1597* 
DATE EMB-711T (Piper Arrow 
H: 1397 


EMBRAER EMB-721C. -721D Serta- 


nejo (Piper PA-32R-300, -301 
Lance): 1597* 

EMBRAER 1 EMB-810C Seneca ll: 
1596*, 159 

EMBRAER EMB-810D Seneca Ш 
(йрт PA34220T Seneca Ш): 


EMBRAER EMB-820C Navajo (Pi 
РА-31-350 Navajo Chieftain): 15: 

Emeraude (Piel C.P. 30): 2716", 2717* 

Emigh Trojan А-2: 1600* 

“Бау; (Kawanishi НВК): 22368, 
2236", 3041, 3042, 

Enforcer (Pp wal Turbo Mus- 


Engincering Division CO-2: 1612 
Engineering Division FVLS. 161 
2759" 


Engineering Division GA-1: 1612* 
Enginecring Division GA-2: 1612 
Engineering Division G.A. X. ү 


1612: 


Enpinerias Division USD-9B: 176* 

Engincering Division VC-2: 16 

Engineering Division VCP-1: 16] 

Engineering Division VCP-R: 1612" 

Engincering Division XB-1 (XB-1A): 
1612" 


Fngincering Division XCO-5: 1612* 
Engineering, Division XCO.6, -6B, 


Engincering Division XNBL-1: 1612* 
Engineering Research: 1613" 
E Electric Ayr: 1613* 
Electric Canberra: 1528-1535 
Ee E Electric (BAC) Canberra: 
16". 962, 983, 1204, 1222, 
1223, de 71243, 1244, 1261, 1262, 
198, 161 2461, 2462, 
2463; 2464, 2683, 2703 
English Electric Lightning у TSR 2 
АС): 1616° 
English Electric P.S Cork: 16139 
glish Electric P.S Kingston: 16138, 
A 


English Electric Wren: 1614* 

Enhanced Eagle (McDonnell Douglas 
F-15E): 2464", 2455* 

Ensign (All American Model 10): 215* 

map, (A (Armstrong Whitworth AW. 


Enstrom 280 p j ЖО 
Enstrom 2801. Hawk: ie 
Enstrom 480 Eagle: 161: 


Enstrom F-28: 1614* 

Ente (Focke-Wulf F19): 1837* 

Entrenador Avanzado del Ejército 
"Tipo 2 (Mansyu Ki-19). 2413% 

Entrenador Avanzado Tipo 1 Modelo 
А del Ejército (Tachikawa 94): 


Entrenador Avanzado Tipo 99 del 
Ejército (Tachikawa ki-55): 2997* 
Entrenador Básico de la Armada Тї 
2 Momiji (Kyushu K9W1): 2274* 
Entrenador de Grado Medio Tipo 95-1 
Modelo A del Ejército: 2996" 
Entrenador de la Armada Tipo 2 
(Kyushu K10W): 227: 
Entressdor Experimental de "Tripula- 
ones ILShi (Mitsubishi Ka-18): 
19° 


Entrenador Intermedio Tipo 93 de la 
Marina (Yokosuka): 3117" 

Entrenador de Operaciones de la Ar- 
mada ma (Kyushu KilW): 


Entrenador de ЕЩ Tipo "m 
(Mitsubishi КЭМ): 2519* 


Entrenador de Tripulaciones Tipo 95-2 
de Ejército (Nakajima Ki-6): 2597" 
Sud VJIOIC: 1615* 
к (Airspeed AS.6): 1779 


Envoy (Kinner): 2257* 
EO-1 (Elias d 2y Mae 
ions A РАБ 


-9 (Edgar з 
EP-106 (Seversky P-35% 
Épervier (Могапе- 


Épervier (Renard): 27997 
Epsilon (Aérospatiale ТЕ-3 
Equator (Equator E 
Equator (Poschel 
Equator P-300 RG. pS 
Equator Р-350: 1615" 
Equator P-400: 1615° 
Equator P-421): 167 
Equator P-420 1 win 
Equator P-450 Equinos 
Equator P-550 Tur 
Ercoupe Modelo 415-C- 2000 
Ericson Special Three 

Сап): 1219*, 1220* 
Erla 5: 1615 
Esel (Albatros L75A)- 213% 
Esheiman FW-5: 1616" 
Eshelman Wingiet: 1616* 
Esnault-Pelterio REP N * 1: 
Esnault-Pelterie REP N * 
Esnault-Pelterie REP N * 2 
Esnault-Pelterie REP Pass 
Esnaul-Peltcrie REP Tipo D 
Esnault-Pelierie REP Tipo 
Esnault-Pelterie REP Tipo. 
Espadon (Sud-Ouest $O 

: 297, 


Estatette (Mignet H.M 3. 
Estivo (Macchi M.18). 2395 
ET (Gourdow-Lescurre Gi- 
Etendard (Dassault): 1314" 


1: 161 

Euler Б.П: 1617 

Euler Doppeldecker Tipo 1 

Euler Doppeldecker Tipo 

Euler Dreidecker Tipo 2 
uler Dreidecker Tipo 3 


reidecker Tipo $: 

шет «Gelber Hund»: 1616"__ 
Euler Versuchszweisitzer- 
Euler Viérdecker: 1616, 1617 
Europa (Wassmer WA-S2y- 
Evangel 4500-300: 1617* 
Excalibur (Vought-Sikorsky- 

2403, 2937* 


Excalibur 800: 1617* 
Excalibur 800 (Swearingeay- 
Excalibur Queenaire 800- 
Excalibur Queenaire 8800 
E m (SAN Jodel 


тес (Rotorway: 2818" 
Executive (Веесһ Modelo 
Executive (Mooney) 
Executive (Spartan ja 


Explorer (Lockheed 4, 7): 2337 
jurston TSC- 
Export Falcon (Curtiss 
1252* 


Extender (McDonnell Do 
10А): 723, 725, 1544, 1 
2484, 2663 


F.I (Fokker): 1892* 
EI 


F. y наога Grulich): 
F. ira (Fokker/Fokker-Grulich)- 
1893*, 2142 


EVIA (Fokker): 18938, 1394", 
F.VIII (Fokker): 701, 1894* 
РАХ (Fokker): 1894 


[XD (Avia-Fokker): 360, 18987 
"X (Fokker): 2202, 2221. 2222. 


[2 ХЕ (Fokker): 1894* 


p 2844, 2862, 286%. 

(North American: 3654. 

EM (Mitsubishi): 2517=, 3004. 3043 

EZ (Beech Modelo 18): 518" 
lackburn): 676*, 2712 

F2 теу): 1694" 


F.2 (Felixstowe): 1775*, 1776*, 2884 

F2 (Fieseler): 1812* 

F.2 (Flanders): 1815" 

F2 (Lübeck-Travemünde): 2380" 

F.2 (Martinsyde): 2434* 

F2A (Brewster): 661, 884, 895", 896", 
1624, 2944, 2981, 200, 2984, 302, 


Ey Bristol Tipos 14, 15, 16, 17y 22): 
899*, 900*, 1303, 1322, 1323, 1324, 
1325, 1342, 1343, 1344, 2843, 2844 

F2B-1 (Boeing Modelo 69): 785* 

F2F (Grumman): 2018* 

F2H (McDonnell); 1782, 1784, 2438* 

F2W-1 (Wright Aeronautical): 3097" 

F2W-2 (Wright Aeronautical): 3097" 

ЕУ (Comes: ШУ 

ЕЗ (Felixstowe); 1776* 

ЕЗ (Fieseler): 1812* 

ЕЗ (Flanders): 1815* 

F.3 (Martinsyde): 2434* 

F3A-1 (Chance Vought FAU Corsair): 
134" 

E3B-1 (Bosing Modelo 77): 756* 


19 
F3H (McDonnell): 2439* 
TX Jabiru (Farman F.121): 


1739*, 


Es (Беки); 18127 
F.4 (Flanders): 1815*, 1816" 

F-4 Lockheed P-38 Lightning): 2360* 

F4 (Lübeck-Travemünde): 2180" 

F-4 (McDonnell): 4, 5, 21, 22, 24, 42, 
323, 344, 345, 504, 505,742, 743, 744, 
942, 963, 1542, 2002, 2103, 2121, 
2123, 2124, 2436", 24379, 2483, 2744 

F4 (Martinsyde): 1325, 1342, 24349 

F4B-1, 1А чук! Modelo 99): 759* 
FAC 1257", 2596" 

iplas): 1559, 1560" 

FAF (Grumman): 1082, 1682, 1685, 

1701, 1703, 1722 1723, 17M4, a019*, 

2981, 2082, 3002, 3003, 


$021, 3022, 3042 

F4U (Chance Vought Corsair): 1134", 
1135*, 1145, 1724, 1743, 1744, 1764, 
1765, 1784, 1824, 3022, 3023, 3042, 
3084, 3101, 3103 

FAX (Farman): 1739*, 1740* 

РАХ (Farman F 60 Goliath): 1738" 

ta 1058 


Е:5 (Fleetwings) den 

ES (Lockheed P-38 Lighting): 1841, 
1884, 2360", 2542 

F-5 (Northrop): 104, 123, 502, 543, 764, 
1002, 1244, , 2462, 2652*, 2742 

Е.5/34 (Gloster): 1958" 

F-SA (Northrop): 345, 2652*, 2742, 
2744 


ESD-1 (Doug mo lcd 

ESE (Nor 2462, 
2652*, 265: 2653", СЗ e 2922, 2073, 
2924 

ДЫ Е-20 Tigershark): 762, 
o 

Fih PN dal 1233*, 1776*, 2201, 

Fó é (Caproni Vizzola): 1059* 

F-6 (Curtiss): 1233* 


F-6 (Martinsyde): 2434* 
F (North American Р.51): 2542, 


T-6 (Shenyang): 541 
Е.А (Douglas HD s kyray): 1560* 
RE -4 Hawk (Curtiss Modelo 


34): 1237", 1238' 
юса, Veios Modelo 34): 


roba | (Douglas): 1002 

FGF (Grumman): 1, 1141, 1143, 1145, 
1724, 2032*, 2063, 3041, 3042, 3043, 
3044, 3081, 3082, 3083, 3101 

в ына raft Factory PN-6): 


1237, 


Fon (Chance Vought): 1135", 1136" 
ЕЛ (Caproni Vizzola): 1 
ET Ar sasam Gurevich MiG 


F-7, 7A. -7B (Consolidated Modelo 32 
Liberator): 11777 
FICA (Curtiss Modelo 43 Seahawk): 


FTU (Chance Vought): 

ES Crusader (Vought): 3, 4 22.3072 

ЕвС-1 (Curtiss Modelo 37D) 

ЕВС-3 (Curtiss Modelo 37D. 

F8C- (Curtis Modelo 49Đ): tasse 

F8C-S (Curtiss 02C-1): 1 

FRF (Grumman): 1,2, iias, tas, 11s, 

1203, 2033*, 2034" 
.L (Aeromere): 59 

19 (Fokker): 1857* 

Е 9/37 (Gloster): 1958+ 

F9C-2 (Curtiss Modelo 58 Sparrow- 
hawk): 1255*, 1256* 

F9F (Grumman): 1743, 1783, 1823, 
2034* 


F9F-9 (Grumman): 2035* 

F-10 (Douglas ESD Skyknight): 1559" 
F.10 (Fokker): 1 

F-10 (North "American 1-25) 2620" 
F10F (Grumman): 2035* 

F-11 (Fairchild): 1659* 

F.11 (Fokker B.IV): 1857" 


хуш 


F11C-2 (Curtiss Model 64А): 1239", 
nw 


FLF (Grumman): 2035: 
ышна: 701. а, 2183, 2214", 


ЕП (Fokker): 1878° 

F-14 (Grumman): 321, 323, 325, 344, 
503, S05, 784, 1001, 1002, 1003, 1004, 
1563, 1565, 2017*, 2018*, 2022, 2922 

F-15 (McDonnell Douglas): 342, 344, 
544, 545, 762, 784, 942, 1002, 1003, 
2021, 2024, 2121, 2122, 2454", 24557, 
2481, 2482, 2483, 2484, 2744, 2923 

FIS (Procaer Picchi 

F-15A (Northrop): 2 

F-15E (McDonnell Douglas): 2454", 


455” 

F-16 (General Dynamics): 344, 503, 
542, 544, 561, 762, 942, 982, 984, 
1002, 1939", 1940*, 2003, 2004, 2023, 
2024, 2121, 2122, 2123, 2464, 2483, 
2742, 2744 

F 16 Campania (Fairey): 1693" 
16XL (General Dynamics): 1940", 
2024 


F- 
F-17 (International): 2213" 
F.17 Campania (ire): 1693", 1694* 
F-18 (International): 2213* 
ЕЛ8 (McDonnell Douglas bo 
m M 784, 942, 1002, 1563, 1: 
2003, 2004, 2495", 2482, 2483 


к 

F. 

F.20 (General Avia): 1939* 

Е-20 (Northrop): 2004, 2024, 2653* 
F.20TP Condor (General Avia): 1939* 
E22 Campania (Fairey): 1694* 

F.24 (Junkers): 221. 
F.25 (Fokker): 1879* 

F-27 (Fairchild): 1659*, 1879* 

F : 1879*, 1880*, 1982, 
2464, 2601, 2602, 2643, 2682, 2823, 
2922 


+28 (Enstrom): 1614" 
28 (Fokken): 1880", 2462, 2682, 2823 
саа) 1736 

ES 


1 

2 
Edo ү ы» 1736" 4 
F37 (DFW): 1297* 

-39 (Avia-Fokker F.IX): 360*, 1894* 
140 (Farman): 1736*, 2883 
141 (Farman): 1736" 
45 (Farman): 1736" 
50 (Farman): 1322, 1736*, 1737* 
50 hidroavión (Farman): 1737* 
:51 (Farman): 1737* 
“51 (North American P-51 Mustang): 
1742, 1744, 1763, 1782, 1803, 1 
F-SID Mustang (Cavalier): 1095" 
F.56 (Farman): 1736* 
F.60 (Farman): 1736* 
F.60 Goliath (Farman): 1343, 1737*, 
1738*, 2142*, 2143* 
F.61 (Farman F.40): 1736* 
F.61 (Farman F.60 Goliath): 1738* 
F.62 (Farman): 1738* 

40 Gi 


71 (Farman): 1739" 
73 (Farman): 1739* 
7-78 (Fairchild): 1657" 


F-80 (Lockheed P-80 Shooting Star): 
, 1784, 


1825, 2061. 2795*, 
ЕЧ b3 SAF (Regel ав) 2063, 


T-86 (North American): 1183, 1362, 
1742, 1762, 1764, 1765, 1781, 1782, 
1783, 1784, 1801, 1804, 1821, 1822, 
1823, 1824, 2465, 2633*, 2634", 2923 

F-89 (Northrop): 2653", 2654* 

F.94 (Lockheed). 1801, 1802, 1803, 
1804, 2356* 

F-100 (North American): 2, 3. 23, 24, 
2634" 


FOL (McDonnell): 22, 2437", 2438, 
F-102A (Convair): 3, ию. зз» 
F-102B (Convair BOW 
Бим (оке 25, B, 25, X 1185, 
F-105 (Republic): 21, Ex 12,92. 
1659*, 2796* 

FIBA (Convair): 1003, 1004, 1200*, 
F-110 (Farman): 1739* 

re (McDonnell F4): 2436" 
neral Dynamics): 22, 43, 44, 
742, 902. Cx 1584, 


F.121 (Farman pon 1739", ipa 
F.123 (Farman): 1740* 


F.152 (Reims/Cessna Modelo 152): 
2793" 


(Es 
EAT Farman): 1740* 
F172 (Reims Cessna Skyhawk ID: 


F.ITIRG_ (Reims/Cessna Cardinal 
RG): 2793" 

F.180 (Farman): 1754* 

т моно (Reims/Cessna Skylane): 
pie 


F.190 (Farman): 1754* 

F 192 (Farman F.190 series): 1754* 
F.193 (Farman F.190 series): 1754* 
F.194 (Farman F.190 series): 1754" 
F.197 (Farman F.190 series): 1754* 
F.197S (Farman F.190): 1754* 
F.198 (Farman F.190 series): 1754* 
F.199 (Farman F.190 series): 1754* 


F.202 (Farman): 1755" 

F.211 (Farman): 1755* 

F.212 (Farman Say: 1755* 
17 


F.215 (Farman F.211 
F.220 (Farman): 1755*, 1756* 

1 (Farman): 302, 1755”, 1756* 
(Farman): 223, 284, 1958", 1756* 
(Farman NC.223): 1773*, 1774* 
(Farman): 1756* 
(Farman series): 1756* 
(Farman F.230 series): 
(Farman Е.230 series): 
(Farman Р.230 series): 
(Farman F 230 series): 
(Farman F.230 series): 1 
(Farman F.230 series): Y 
(Farman F 230 series) 
(Aviamilano): 2855* 
7:270 (Farman): 1757" 

71 (Farman F 270 series): 1757* 
7.300 (Farman): 17579 

301 (Farman F.300 zz ns" 


= 


R 


ЧЕРЕП ЫН 


302 (Farman F.300 series): 

303 (Farman F.300 series): 

304 (Farman F.300 series): 1757* 

F.305 (Farman Р.300 series): 1757* 

I (Farman F.300 series): 1757* 
310 : 


mmm тїшї т} т лт гт лт т лт лт єтї м ч лї 


F. 350 (Farman): 1757", 1758* 
F.351 (Farman F.350 series): 17577 
1.355 (Farman F.350 series): 1757" 
F.356 (Farman F.350 series): 1758* 
F.360 (Farman): me 


РАИ Е F400 series): 1758" 
F.420 [sua qi 1758*, 1759* 


1759 
31 (Farman F.430 series): 1759" 
32 (Farman F.430 series): 1759* 
451 (Farman Moustique): 1773" 
455 (Farman Moustique): 17737 
460 (Farman): 
А (Farman NC. Со; 1774" 


F+W D-3803: 1618", 1619" 

FA (Thuli 

FA-2 (Fulton): [n 

F/A-18 Hornet (McDonnell Douglas): 
323, 344, 784, 992, 1563, 1564, 2002, 


Fa 61 (Focke-Achgelis): 1838", 1839 
FA 150 (Reims): m 


( oie 
Fa 223 (Focke-Achgelis): 381, 1836" 
Fa 266 (Focke-Achgclis): 1835 
FA -300 (Fuji I3 
Fa 330 (Focke-Achgelis): 1835* 
Fabre Hydrevion: 16402 
Fabrique Fédérale C-3602: 1618* 
Fabrique-Fédérale C-3603: 1618" 
Fachiro (Partenavia P.S 
sFagot» (Mikoyan-Gurevich MiG-15): 
24, 782, 1744, 1762, 1763, 1764, 1765, 
1781, 1782, 1801, 1802, 1821, 1824, 
2063, 2064, 2478*, 2479", 


2904 
Fairchild 21: 1640* 
Fairchild 22 Modelo C7: 1640* 
Fairchild 24 Modelo C8: 1654* 
Fairchild 41 Foursome: 1654" 
Fairchild 42: 1654* 


i 1655" 
Fairchild 82: 1655* 
Fairchild 91: 1656* 

Fairchild 


: 285-292 
Fairchild A-942-A, -B: 1656* 
Fairchild Armer Porter: 1656". l 
Fairchild AT-21 Gunner: 1656* 
Fairchild AU-23A Peacemaker: 104, 

105, 1603, 1656*, 1657* 
Fairchild C-82 Packet: 1657" 
Fairchild C-119 Flying Boxcar: 2, 
зуна, Тың, 1145, 1183. 1562 1604 
1657", 1658", 1784, 1822, 1824 


Fairchild C-119 Jer-Pak Conversion: 
984, 1657", 1658' 

Fairchild C-123 Provider: 2, 3, 102, 123, 
1658*, 1659*, 2742 

Fairchild F-11 Husky: 1659* 

Fairchild F-27 (Fokker F.27 Mk 100): 
1659", 1879" 

Fairchild F-27 (Fokker F.27 Mk 200): 


Fairchild F-27 (Fokker F.27 Mk 400): 
1879*, 1880" 
Fairchild F-27 (Fokker F.27 Mk 500): 


1879*, 1880* 
кисын Ед 27 (Fokker F.27 Mk 600): 


Farid ER T8: 1657" 
Fairchild F- d 1659" 


Pair РС. 1659", 1660", 


гала ЕН-1100: 1660* 

Fairchild Hiller FH-227: 1660* 

Fairchild Hiller Heli-Porter: 1656" 
1656" 


2361, 


135: 1674' 
Fairchild M62: 1674*, 1675* 
Fairchild Porter: 1675* 
Fairchild Republic A-10A Thunderbolt 
: 105, 342, 344, 942, 1002, 


Fairchild Republic NighvAdverse 
Weather A-10: 1676" 

Fairchild Republic T-46A: 1675 

Fairchild Swearingen Merlin II: 1675" 

Fairchild Swearingen Merlin Ш: 1676* 

Fairchild Swearingo Merlin IV (Metro 
Ш): 1676", М 

Fairchild ЧЕ. ый Metro Il: 1677, 
2763 


Fairchild Swearingen Metro III: 1676*, 
1677" 


Fairchild VZ-5: 1677" 
Fairchild XAT-13: 1656* 
Fairchild XAT-14: 1656* 
Fairchild XC-31: 1657* 
Fairchild XC-1: 1, 1658* 
Fairchild YC-119H Skyvan: 1658* 
Fairchild YC-124H: 1659" 
Fairey ША: 1677 
Fairey ШВ: 1677, 

: 167 


Fairey Barracuda: 
Fairey Battle: 262, 263, 282, 284, 425, 
1384, 1623, 169: 


Fairey Campani 
Fairey F 2: 1694* 
Fairey Fantóm 
Fairey Fawn: 16% 
F.D.1: M 
Fairey FD.2: 16947, 1 
Fairey Féroce: 1695* 
Fairey Ferret: 1695*, 1696" 

Fairey Firefly; 1696*, 1724, 1743, 1763. 

1825 


1697", 1724 
696", 1697" 


Fairey Firefly 1: 1696 


Fairey Fleetwing: 
Fairey Fiycateher 16979, 1608 
Fairey Fox: 223, 262, 1698*, 1699* 
Fairey Fremantle: 1699* 
Faitey Fulmar: 603, 604. 661, 654. 665. 
, 1083, 1084, 1085, 1643, 
p 


Fairey G.4/31: 1700* 
Fairey Gannet: 1700% 
W, MKB: 362, 742, rmae 


we 
Fairey н) 1282, 1714" 
Fairey Gyrodyne: 1714", 1715" 
Fairey Hamble Baby: 1715" 
Fairey Hendon: 1715*, 1716* 
Jet G! E 


¡yrodyne: 1715' 

Fairey Long-Range Monoplane: 1716* 

Fairey N.4: 1716" 

Fairey N.9: 1717* 

Fairey N.10: 1717* 

Fairey Pintail: 1717* 

Fairey Primer: 1717*, 1718* 

Fairey Rotodyne: 1718* 

Fairey 5.9/30: 1719* 

Fairey Seafox: 1719* 

Fairey Seal: 602, 1714* 

Fairey Spearfish: 1719*, 1720* 

Fairey Swordfish: 1146-1151 

Fairey Swordfish: 463, 582, 602, 603, 
604, 624, 1042, 1043, 1083, 1621, 
1625, 1624, 1643, 1645, 1664, 1681, 
1682, 1685, 1720", 1722, 1723, 1724 

Fairey T.S.R.1: 1719" 

Fairey Ultra-lipht helicopter: 1734* 

Falco (Fiat CR 42) 233, 262,482, 68. 

„ 584, 602, 622, 624, 625, 685, 

1041, 1042, 1062. 1063, 1795", 1796". 
1942, 2562 

Falco 1 (Reggiane R&.2000) 84, 


Fm d п pm Re.2001): 1083, 
1125, 1844, 1863, 1884, 1902, 1941, 
1943, 2793* 


Falco F.8.L: 59* 
Falcon (AFIC RSA200): 2692" 
Falcon (Curtiss Modelo 37L-113): 


1240* 
Falcon аа CW-22 SNC 
Falcon): 
Falcon (Miles M 3): 24 
d шге rtl соп 10): 
13: 


Falcon 20 (Dassault Mystére/Falcon 
20): 1334* 

Falcon SD (ааш: Mystère/Falcon 
50): 1: 


Falcon BMS (Maranda): 2414* 
Falcon Major (Miles M.3B): 2498* 
Falcon Six (Miles М ЗА), 2498" 
Falke (Dornier DoH): 1 
Falke (Focke-Wulf Азу isis 1597" 
Falke (Focke-Wulf FWI87): 1839*, 
1840" 
Falken (Svenska): 2996" 
Family Cruiser (Piper PA-14): 2720* 
Fan Jet Falcon (Falcon 20): 1334* 
Fanjet 500 (Cessna): 1133% 
Fanliner (RFB): 2 
«Fantail» Lavochkin 14-15: 
2299* 


22087, 


«Fantan-A» (Manzhang О-5): 563, 
2741, 2742, 2744, 2957* 

Fantôme (Fairey): 1695* 

Fantrainer (RFB ATI-2): 2778* 

Farfadet (Sud-Ouest S.O.1310): 2974* 

«Fargo» (Mikoyan-Gurevich MiG-9): 
1764, 2478" 

Furman 1: 1734* 

Farman I: 17347 

Farman III: 1734" 

Farman 1924, monoplano: 1735* 

Farman À 2, monoplano: 1735" 

Farman B.2, bombardero diurno: 
1735* 

Farman «Blanchard» torpedo-carrier: 
1735" 


Farman BN.4: 1774", 1775* 
Farman David: 1735* 
Farman F.30: 17367 
Farman F.31: 1736* 
Farman F.. 7 1736" 


Farman F.60: 1736" 
Farman Е,60 Goliath: 1343, 


1737", 
1738", 2142, ETA 
1738* 


P 
Farman F 63: 
Farman F.65: 
Farman F 66: 1 
Farman F.68: 
Farman F.70; 


Farman F.121 pons 1739", 

Farman F.130: 1740" 

Farman F.140 Super Goliath: 17387 

Farman F.150 Marin: 1740* 

Farman Е 168: 1738* 

Farman F.170 Jabiru: 1740* 

Farman F.180 Oiseau Bleu: 1754* 

Farman F.190; 1754" 

Farrman F.192: 1754" 

Farman F.193: 1754* 

Farman F.194: 1754" 

Farman F.197: 1754* 

Farman F.1978: 17: 

Farman F.198: 175: 

Farman E. 199: 

Farman F.200: 

Farman F.202: 

Farman F.211 

Farman F.212: 

Farman F 215: 

Farman F.220: 1755*, 1756* 

Farman F 221: 302, 1755*, 1756* 

Farman F.222: 223, 284, 1755*, 1756% 

Farman F.223 (NC.223): 1773*, 1774* 

Farman F.224: 1756* 

Farman F.230 series: 

Farman F.231: 1756 

Farman F.232: 1756* 

Farman F.233: 1756* 

Farman F.234: 17567 

Farman F.235: 1756" 

Farman F.237: 1756* 

Farman F.238: 1756" 

Farman F.270 series: 17587" 

Farman F.271: 1757 

Dum F.300 series: 1757* 
: 1757" 


[oem E302: 1757* 


Farman F Xs vs 
Farman F.306: 1757 
Farman F.310: 1757" 
Farman F.350 series: 1757*, 1758* 
Farman Е.351: 1757* 
Farman Е.355: 1757* 


Farman М.Е.7 «Longhorn»: 1321, 
1322, 1760* 

Farman M.F 11 «Shorthorn»: 1773*, 
E 


Farman Moustique: 1773* 
Farman NC 223 (F.223): 1773*, 1774* 
NCA70: 1774* 


ii 


«Farmer» (| 
19): 1243. 1 
2479", 2480", 27: 
Famer W.11: 1775" 
Farner WF.12: 1775* 
Famer WE.2UC4: 1775* 
Farner-Werke (F+W) C-3604: 1618" 
Farner-Werke (F+W) C-3605: 1618” 
Farner-Werke (F+W) D-3800: 1618*, 
2557" 


Gurevich MiG- 


Farner-Werke (F+W) D-3801: 1618*, 
255 
Farner-Werke (F+W) D-3802: 1618*, 
1619, 2558" 
Farner-Werke (F+W) D-3803: 1619* 
Faucett F-19: 1775% 
Fawn (Fairey): 1698! 
Fawn Mk 1 (Fleet 


18H 
Fazan (Kaproni к] KB-11): 
2934" 


ЕВ (Fokker В.Ш): 1857" 
ЕВ (Hansa-Brandenburg): 2097: 


zz 


1В 27 (Vickers Vimy): 30399 
{Козу 10002, 107° 
véque: 16197 

(620* 


5 
[4 


IIA RRNAR RAR RRRARCIARRIA T 


: 1633" 
oo" 


"Tipo 294: 1633" 

Tipo 310: 1633*, 1634* 
Tipo A: 1619" 

Tipo B: 1619+ 


mammana а m een e лп. 
Ser =p =p oro 


К 


FBW-1 (Spartan [Estados Unidos)): 


1659*, 1660* 
Scl ise 1659*, 1660*, 2361, 


FÈ bis (CANSA): 1013", 1014* 
ED (Hansa-Brandenburg): 2097* 
ED, 1 (Fairey): 1694" 

FD.2 (Fairey): 1694*, 1695* 
FD-25B (Fletcher): 1819* 

ЕРВ-1 (Cancar/Gregor): 1040 


F. PESO 11 Aircraft Factory): 2819*, 

F.E.8 (Royal. кал Fanon): 2820* 

Felixstowe F.1: 1 

Felixstowe F. Шан ine, 2884 
моме F.3: 1776* 

Felixstowe F.3: 1776*, 1777* 


Felixstowe Fury: 1777* 
Барар ker F.28): 1880*, 2462, 


rcgno. (Sukhoi Su-24): 345, 862, 742, 


Fennec б. Аманов American 
1-28): 1162, 2637* 

Ferguson monoplane: 

Feroce (Fairey): [s 

Ferret ы oc 
Ferry (Airspeed A. S 176", 

ЕЕ (Grumman): 2035", 2036 

ЕЕ 9 (Esiedrichehaten) 1919", 1918€ 

ЕЕ 31 (Friedrichshafen): 1917" 

ЕЕ 33 (Friedrichshafen): 1918*, 2884 

FF 34 (Friedrichshafen): 1917* 


riedrichshafen 
FF 40 (Friedrichshafen): 1918" 
FF 41 (Friedrichshafen; 


): 
= A aum F.60 Goliath): 


FF 0 (Friedrichshafen) 918” 

FF 62 (Friedrichshafen): 1918" 

FF 63 (Friedrichshafen): 1918" 

FF 64 (Friedrichshafen): 1918* 

FEA ALT: 1634" 

FFA AS202: 1634* 

FFA P-16: 1634" 

FFVS J22: 1634", 1635” 

FG-1 (Chance Vought F4U Corsair): 
1134* 

FGP227 (Blohm und Voss Bv 238): 
739* 


EH-1 (McDonnell): 2439*, 2440 

Fh 104 (Siebel): 29207 

FH-227 (Fairchild Hiler): 1660“ 
1109 (Hiler); 2158 
)7 (Fieseler): 1812*, 1813" 

E i 98 (Fea: 1813: 

Fi 103R (Fieseler): 1482, 

Fi 136 (Fieseler): 624 ins isis 


Fiat A.120: 1778" 
Fiat APR.2: 


: 1778" 
Fiat AS.14: 1812* 
Fiat BGA: 1778", 
Fiat BR: 1779" 
Fiat BR.1: 1779* 
Fiat BR.2: 1779* 
Fiat BR.3: 1779* 
Fiat BR 4: 1779* 


Fiat BR.20 Cicoj e 582, 583, 624, 


582, 583, 
683, 684, 685, 702, 703, 1794", 
1795" 
Fiat CR.33: 1795* 


Fiat CR.42 Falco: 223, 263, 482, 483, 
582, 583, 584, 602, 622, 624, 625, 
185, 1041, 1042, 1062, 1063, 1795", 

1942, 2562. 


Fiat G.50: абе, 584,625, 643, 685, 


722. 
» (Sukhoi Su-17): 345, p 
2977", 2979* 
«Fitter ЕБ. (Sukhoi 8-22): 2921, 
2922, 2979 


+Ешег-Н» (Sukhoi Su-17): 345, 2902, 
2977", 2979" 


Five (Avro 619): 419" 
Fizir-Jupiter (Zmaj): 3 
izir-Lorrai 


i): 
FJ-2. 3. -4 (North American): 2633* 
F.K.3 (Armstrong Whitworth): 316*, 


„5 (Armstrong Whitworth): 316* 
(Armstrong Whitworth): 317* 
“В (Armstrong Whitworth): 316* 
(Armstrong Whi worth): 316". 


(Armstrong Whitworth): 346*, 


mammam m mmnm 
EERRERK 


gas9üraot955555thbtifugsEUDODODDIS 


(Koolhoven): 
(Koolhoven): 
(Koolhoven); 
(Koolhoven): 
(Koolhoven): 
(Koolhoven): 
(Koolhoven): 
(Koolhoven) 
:ооћо 


я 


1023, 1062, 1063, 1065, 1798* 
Fiat G.55 Centauro: 1799*, 1884, 1943 


Fiat Tipo z man M.F.11): 2897* 
Fiat TR. 
e (Tupotev Tu- i-28P): 784, 1002, 


конне (NDN6): 2574" 
Fieseler Fl Tigerschwalbe: 1812* 
Fieseler F2 Tiger: 1812” 
Fieseler ЕЗ Vespe: 1812* 
Fieseler ЕЗ: 181 

Fieseler FS: 1812* 

Fieseler Fi 97: 1812*, 1813" 
Fieseler Fi 98: 18137 

Fieseler Fi 103R Reichenberg: 1482, 


Fieseler Fi 156 Storch: 624, 1813", 


2003, 2004, 2023, 2024. 2121, 2122, 

2123, 2464, 2483, 2742, 2744 
бас (Shenyang 14): 271 
Finch Mx 1. Mk П (Fleet 16): 1816", 


1817* 

Fireball (Ryan FR-1): 2835* 

«Fircbars» (Yakovlev Yak-28P): 784 

Firebrand (Blackburn B-37) 673%, 
j 


67 
Firecracker (МОМІ): 2574* 
Firefly (Avions Fairey): 378 


БЕБЕЕЕЕБЕЕЕКЕЕЕКЕЕЕ ЕЕЕ ЕЕЕЕЕЕВ 


Res tont FL. 


22,2 
EMT 


П 
Flamingo uU 223 МВВ): 1032* 
Flamingo Havilland D.H.95): 


1! 

«Flanker» (Sukhoi Su-27): 2980* 
Flashlight (Yakovlev Yak-25): 3114* 
FLB (General Aviation): 1939* 
Flecha (Barrón): 1322, 1324 


Fledgling (Curtiss Modelos 48/51): 
1253° 

Fledgling J-1, -2 (Curtiss Modelo 51); 
1253" 

Fiedgling Junior (Curtiss Modelo 51) 


me (Ryan ХУВА): 2837* 


ighter- 
Fleet 60 Fort: 1817*, 1818* 
Fleet 80 Canuck: 1818* 


| 
š 
z š 


Бен Shadower (Amspeed AS.39): 
179*,2704 

Fleet Shadower (General Aircraft 
С.А 1.38): 1936* 

Fiectner {Consolidated Modelo 17720); 


Suwa 
Нес 


Fletcher FL-23- 1819" 
Fletcher FU-24 Utility: 1820* 
Flettner Fl 184: 1820 
Flettner Fl 185: 1820" 
Flettner Fl 265: 1820" 
Flettner Fl 282 Kolibri: 381, 1834* 
Неше! (Morane-Saulnier 755): 
2559" 
Flight Invert Cranfield Al: 1834", 1835" 
Flittermouse (Dart): 1313* 
Fiostmastor (GAF): 1935" 
кт AH» (Mikoyan-Gurevich 
EU Ea 503, 782. E 764, 
Р. эй, IMS, 2022, 2 


782, 783. asi. 
ARS 2481, 2492" 
2742, 2901, 2902, 2903, E^N aL 


2922 

E er-D, -J« (Mikoyan-Gurevich 
M. 342, 345, 503, 942, 2492”, 
4; 


Floh (DFW T.28): 1297* 
FLUWAG Bremen ESS 641; 1635* 
уон (Porterfield Modelo 35): 


кулм (Fairey): 1697*, 1698* 

Flyer (Wright): 3097* 

Firing Automobile (Hal: 28e 
12 


«Flying Fleas (Mignet Pou-de-Ciel): 
2477" 
Flying Fortress (Boeing Modelo 299 В- 


1883. 1902, 1903, 
n Dus Ec 


3651. 3543; 2561; 
2981, 3002. 3003, 3023, 3024 ` 
Flying Platform (Bensen B-10): 617* 


гор 
(Bell); 555", 556 
ЕМ-1 (Grumman F4F): 2020" 
FMa (Fábrica Militar de Aviones): 
1635" 


ЕМА Ае.С.1: 1635* 


Fo tos (Folland i) 1913* 
Fo.139 (Folland): 1914*, 1915" 
Fo.141 (Folland): 1184, 1914* 
Focke-Achgelis Fa 61: 1839* 
Focke-Achgelis Fa 223 Drache: 381, 


1835+ 
Focke-Achgelis Fa 266 Hornisse: 1835* 
Focke-Achgelis Fa 330 Bachstelze: 
1835* 


Focke-Wulf A 29: 1835* 
Focke-Wulf A 32 Bussard: 1836° 
Focke-Wulf A 33 Sperber: 1836* 
Focke-Wulf A 38; 1835", 1836* 
Focke-Wulf A 43 Falke: 1836, 
Focke-Wulf F 19 Ente: 
Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz: 1837* 
Focke-Wulf Fw 47: 1837”, 18387 


Focke-Wulf Fw 61; 1838*, 1839* 
Focke-Wulf Fw 159: 1839" 
Focke-Wulf Fw 187 Falke: 1839*, 1840* 


Focke-Wulf Fw 190; 526-533 


Focke- 
Focke-Wulf Fw 200 Condor 521.. 
125, 1641, 1642, 1645. тека 
2184 


Focke-Wulf Ta 154: 1856* 
Fokker 100; 2823. 2824 
Fokker B (Fokker M 7): 1597* 
Fokker В.1: 1856", 1857" 
Fokker B.II: 1856' 

Fokker В.Ш: 1856 


Fokker C. Vl: 1859* 
Fokker C VII-W: 1859* 
Fokker C VIII-W: I8S9*, 1860" 
Fokker C.X: 223, 1860* 


Fokker D.I Лү: ina, 1897 
Fokker D.V: 1873", 1897 
Fokker D.VI: 1873* 
Fokker D. VII: 1873*, 1874*, 2841.. 
Fokker D. VIII: 1877*, 1878" 

a" 


Fokker D.XXI: 203, 223, 2 
1876* 

Eokar D: pm el 
ker D. 


Fokker F.VII: p 683, 1893, 2142. 


2361, 2362 
Fokker F.VILA: 1893* 
A-3m: us 1894*, 2143, 2203 


XIX 


2223. 


Fokker F.XI Universal: 1894" 

Fokker F XII: 1895* 

Fokker Е. ХУШ: 1895* 

Fokker Р.ХХ: 1895" 

Fokker F.XXII: 1895". 1896* 

Fokker F XXXVI: 1895", 1896* 

Fokker F 9- 185 

Fokker F.10: 1878" 

Fokker F 14: 1878* 

Fokker F.25 Promoter: 1879* 

Fokker F.27 Friendship: 1879*, 1880*, 
1982, 2601, 2602. 2643, 2682, 2823 
MPA: 1880*, 2464, 2922 

Fokker F 28 Fellowship: 1890", 2462, 
2682. 2 

Fokker E S: 18927 

Fokker G.1: 223, 242, 1896*, 1897" 

Fokker M series: 1897*, 1898” 

Fokker 0-27: 1898 

Fokker S.l: 1899” 

Fokker 5.1; 1899" 

Fokker S.I: 1899" 

Fokker S,1V: 1899" 

Fokker S.IX: 1899*, 1900" 

Fokker 5,11 Instructor: 1898* 

Fokker 5.12: 1898" 


Fokker 5.14 Mach-Trainer: 1898", 
18994 
Fokker Spin series: 1897*, 1898* 


Fokker Super Universal: 1900* 

Fokker T. 11: 1900* 

Fokker T.I: 1900" 

Fokker T IVA; 1900* 

Fokker T.V.: 223, 1912* 

Fokker T.VIJI-W: 19128, 1913* 

Fokker T IX: 1913* 

Fokker Universal: 1913%, 2203 

Fokker-Grulich Е.П: 1892*, 2142 

Fokker-Grulich F.I: 1892, I893*. 
2142 

Fokker-Grulich VI, V2: 1893" 

Folgore (Macchi M.C.202): 844, 1023, 
1062, 1063, 1064, 1065, 1083, 1084, 
1103, 1125, 1844, 1845, 1862, 1883, 
1902. 1905, 1943, 2399% 

Folland 43/37: 1913*, 1914* 

Folland Fo.108 (S.43/37): 1913* 

Folland Fo.139 Midge: 1914*, 19157 

Folland Fo.141 Gnat: 1184, I914* 

Ford 2-AT: 2202. 


Ford 9-AT; 1915* 

Ford 11-AT: 19 

Ford 14-А: 1915 

Ford Tri-Motor: 2965-2971 

Ford Tri-Motor: 1915", 2221. 
2223, 2362 

«Forger» (Yakovlev Yak-36MP): 1564, 
ШЫ 

Fort (Fleet 60): 1817*, 1818* 

Fort Mk] (Fleet 60): 181 1818" 

Fort МКИ (Fleet 60): 181 

Fortress 1 (Boeing B-17C): 773* 

Fortress Ш (Boeing B-17G): 773* 

Foster Wikner Wicko: 1915* 


2222. 


G.M.I: 1915° 

Fouga 90 ( Aérospatiale): 78* 

Fouga CM.8R-&.3 Midjet: 1916* 

Fouga CM 8R-9.8 Cyclope: 916" 

Fouga CM.8R-13 Sylphe: 1 

Fouga CM 10: 1 

Fouga CM 88-R Gemeaux: 1916* 

Fouga CM.100: 1916° 

Fouga СМ 1018: 1916° 

Fouga CM. 170/175: 1916* 

Fouga Magister: 1066-1072 

Found Centennial 100; 1916", 1917* 

Found FBA-1A: 1916* 

Found FBA-2: 1916", 1917* 

Fournier RF01: 1917* 

Fournier RF2: 1917* 

Fournier REA: 1917* 

Fournier RF4: 1917* 

Fournier RF6B: 1917= 

Foursome (Fairchild 4 

Foursome (Ryan C.1): 2835 

Foursome (Taylor-Young Modelo 15): 
2909" 

Fox (Avions Fairey): 378°, 379* 

Fox (айсу): 223, 262, 1698*. 

Fox Moth (de Havilland D.H.83): 
1372", 1373* 

«Foxbat» (Mikoyan-Gurevich MiG- 
25): 764, 781, 783, 784, 984. 1002, 
1003. 2121, 2124, 2493*, 2921, 2922 

«Foxhound» (Mikoyan-Gurevich MiG- 
31): 2493", 2494 

F P. (Zmaj): 3120* 

FP.2 (Dayton-Wright): 1338", 1339* 

Е.Р.2 (Zmaj): 3120* 

FP-60. -65 (Porterfield Collegiate): 
E 

ER-1 (Ryan): 2835* 

Bo (Reims/Cessma Skyhawk): 

n. 

FR ІК (RelrfCesiod Hawk XP): 
2793" 

Francis (Yokosuka P. Y, Ginga): 
31185,3119" 


XX 


«Frank» (Nakajima Ki-84 Hayate): 
2593", 3064, 3084 

Freak Boat (Curtiss): 1217" 

Freccias (Fiat G.50): 483, 583. 584, 
625. 643, 1023, 1063, 1065, 1798*, 
2744 

Freddom Fighter (Northrop F-5): 104. 
123, 345. 502, 543, 764, 1002, 1244, 
2002, 2462, 2652*, 2742 

Frégate (Aérospatiale): 80" 

Frégate (Caudron C.480): 1080* 

Freighter (Bristol Tipos 170, 179 y 
216): 984", 1145. 1133, 1204, 1222. 
1223, 1363, 1364, 2422, 2424 

Freighter (Fleet 50): 1817* 

Freighter (General Aircraft St25): 
1938* 

Frelon (SA 3200/Aérospatiale SA 32): 
98" 

Fremantle (Fairey): 1699* 

sFresco-A» (Mikoyan-Gurevich MiG- 
17): 22, 24, 763, 764, 982, 1242, 1243, 
1244, 1981, 1982, 1984, 2064, 2081, 
2083, 2101, 2102, 2103, 2104, 


«Fresco-C» (Mikoyan-Gurevich MiG- 
17F): 2083, 2479" 
«Fresco-D» (Mikoyan-Gurevich MiG- 


E» (Mikoyan-Gurevich MiG- 
Y7PFU): 2479* 

Friedrichshafen FF 29: 1917", 1918* 
1917" 
Friedrichshafen РЕ 33: 1918*, 2884 
Friedrichshafen EF 34: 1917" 
Friedrichshafen FF 3: 
Friedrichshafen FF 37: 1917" 
Friedrichshafen FF 39: 1918" 
Friedrichshafen FF 40: 1918* 
Friedrichshafen FF 4] 
Friedrichshafen FF 4: 
Friedrichshafen FF 
Friedrichshafen FF 
Friedrichshafen FF 
Friedrichshafen FF 5 
Friedrichshafen FF 5 
Friedrichshafen FF 
Friedrichshafen FF 
Friedrichshafen FF 
Friedrichshafen FF 64: 1918* 


Friedrichshafen G.I.: 1919* 
Friedrichshafen G.I]; 1919* . 
Friedrichshafen G.II: 1919* 
Friendship (Fokker Е.27): 1879*, 


1880", 1982, 2464, 2601, 2602, 2643, 
2682, 2823, 2922 

«Frogfoot» (Sukhoi Su-25): 1605, 
aso" 

FS.36 (Gloster): 1977* 

FS-T2-Kai (Mitsubighi): 2517* 

ЕТ (Fokker Т.П): 1900* 

FTB337 (Reims): 1117", 1983, 2793* 


FTB337 G (Reims): 1117", 1983, 
2793" 

FU (Vought): 3074", 3075" 

FU-34 (Fletcher): 1820" 

Fuji FA-200 Aero Subaru: 1919* 

Fuji FA-300: 1920+ ——. 

Fuji KM: 1919*, 1920* 


Fuji Ti 
Fuji/Rockwell Commander 700: 1920* 
Fuji/Rockwell Commander 710: 1920* 
«Fulcrum» (Mikoyan-Gurevich MiG- 
29): 2493" 
Fulgur (Breguet 470): 875*, 876* 
Fulmar (Fairey): 603, 604. 661. 664, 
665, 1041, 1043, 1083. 1084, 1085, 
1643, 1699*, 1700* 
FultonFA-2 Airphibian: 1932* 
Funk Model В: 1932* 
Fury (Felixstowe): 1777* 
183, 2041. 2042, 2043, 


Fury (North American FD-1. -2, -3): 
2633*, 2634* 

Fury (Hawker FurySea Fury): 681, 

1. 1183, 2112" 

Fury Mk I (Hawker): 2100*, 2112* 

Fury Mk II (Hawker): 644, 2100". 
212° 

FVA-1: 1639* 

EVA-18 Primitivkrahe: 1639* 

FVL-8 (Engineering Division): 1612*, 
2759" 

FVL-8 (Pomilio): 1612*, 2759" 

FW-5 (Eshelman): 1616: 

Fw 44 (Focke-Wulf): 1837* 

Fw 47 (Focke-Wulf): 1837* 

Fw 56 (Focke-Wulf): 1838* 

Fw 58 (Focke-Wulf): 1838* 

Fw 61 (Focke-Wulf): 1838". 1839* 

8395 

839°, 1840" 

Fw 189 (Focke-Wulf): 1840*. 2262 

Fw 190 (Focke-Wulf): 824. 825, 841, 
842.843, 844. 861 , 862,864, 865, 882. 


923. 924, 905, 1123, 1124. 1125 
1423. 1442, 1446, 1463, 1466, 1485 
1502, 1503, 1504, 1521, 1522, 1523 
1524, 1526, 1527, 1664. 1702, 1724. 
1725, 1845, 1853", 1854". 1862. 1864 
1883. 1902. 1904, 1905, 1924, 
1942, 1944, 1945. 1963, 1964. 2263, 
2282, 2301, 2302, 2303, 2322, 2323, 
2324, 2342, 2343, 2344, 2503. 2504, 
2524, 2542, 2543, 2644, 2561, 2562, 
2563, 2564 
Fw 191 (Focke-Wulf): 1854*, 1855" 


Fw 200 (Focke-Wulf): 821. 1402, 1625, 
1641, 1642, 1645, 1663, 1702, 1704, 
1723, 1855", 2184 

FWA AS32T Turbo Trainer: 1639* 

FWA А5202 Bravo: 1639* 


G.1 (AEG): 15*, 2862 
GI (Albatros); 200" 
G.1 (Friedrichshafen): 1919" 


G.I (Gotha/Ursinus): 1978" 
GI (L.F.G. Roland): 2276* 


G.L. (Rumpler); 2834", 2835 
П (AEG): 15” 

1I (Albatros): 200* 

1I (Friedrichshafen): 1919* 

IT (Gotha): 1978*, 2862 

II (R. mpler): 2834* 

HI (A: 3): 15° 

I (А! алго): 200" 

П (Friedrichshafen): 1919* 

П (Gotha): 1978" 


2834", 2835" 
У (AEG): 15", 2861 

У (Gotha): 1978", 2862 
(AEG): 15° 

(Gotha): 1978", 2862 

1 (Gotha): 1978" 

1I (Gotha): 1978" 


1978" 
G.X (Gotha): 1978" 
G.1 (Fokker): 223 


1896*, 1897" 
/TB-1): 3014", 


G1-80 (General Aircraft): 1935* , 1936* 

GIM (Mitsubishi): 2517* 

G2 (Caudron): 1073* 

G.2 (Fiat): 1796* 

G2 (Soko): 2684, 2938" 

G-2 (Tupolev ANT-6): 3015* 

G2H (Hiro): 2172* 

G-3 (Bratukhin): 839* 

G.3 (o ОШ) Caudron: 1073", 1341 

ЭМ (Mitsubishi = Ме»): 251 
2518", 2942, 2944, 2963, 2964, 2: 
2983, 3022 

G-4 (Bratukhin): 839* 

GA {сокыр 1073*, 1074*, 21 

G-4 (Grumman JF): 2038* 

G-4 (Soko): 2938", 2939" 

G.4/31 (Fairey): 1700* 

G4M (Mitsubishi): 2518*, 2944, 2963, 
2964, 2982, 2983, 3002, 3004, 3021, 
3022, 3024, 3041, 3042, 3043, 3044, 
3082, 3083 


Ө.5 (Fiat): 1796* 
9-5 (Grumman): 2036" 
GSN (Nakajima): 2578" 


G.6 (Caudron): 1073*, 1074* 
G-6 (Grumman): 2036" 
G6M (Mitsubishi): 2518* 
G.8 (Fiat): 1796* 
G-8 (Grumman): 2018* 
GSN (Nakajima): 2578* 
11 (Grumman): 2019 
2 (Fiat): 1797" 
G.16 (Gloster Gorcock): 1973* 
9.18 (Fiat): 1797* 
G-18 (Grumman): 2019" 
9-19 (Grummen): 201 
0-21 (Grumman): 1145, 2036* 
9.22 (Gloster Goral): 1973* 
9-22 (Grumman): 2037* 
9-23 (Grumman): 704, 2035", 2035* 
923 (Junkers): 2214* 
G24 (Junkers): S84, 701, 2214* 
G.25 (Gloster Goring): 1974* 
G.30 (Gloster Goldfinch): 1973* 
G31 (Junkers): 2215" 
G-32 (Grumman): 2037* 


G38 (Junkers 2214", 2215", 2520 

G.41 (Gloster): 1203, 1204, 1284, 1542, 
1544, 1763, 1958*, 1959", 2062, 2063, 
2064, 2461, 2522 

G-44 (Grumman): 20379 

99.46 (Fiat): 1797", 1798* 

G.49 (Fiat): 1798* 

9:50 (Fiat): 483, 583, 584, 625, 643, 
685. 1023, 1062, 1063, 1065, 1798* 

9-51 (Grumman): 2033* 

G.55 (Fiat): 1799*, 1884. 1943, 2044 

G.55M (Fiat G.59]: 1799* 

6:56 (Fiat): 1799* 

G.59 (Fiat): 1799* 

G-53 (Grumman): 2037* 

G-& (Grumman): 103. 
2016* 

G-65 (Grumman): 2037* 

0-70 (Grumman): 2015* 

G-72 (Grumman): 2037* 

G-73 (Grumman): 2038* 

G-79D (Grumman): 2034* 

G.80 (Fiat): 1799", 1800* 

G.82 (Fiat): 1799" 

G-89 (Grumman): 2017", 2039" 

GOIR (Aeritalia): 16*, 1263, 2002 

G91T (Acritalia): 17* 


1823, 2004, 


6-98 (Grumman): 2035* 
9.100 (Martinsyde): 2434", 2435* 


G.102 (Martinsyde): 2434", 2435* 

G-128 (Grumann): 2014* 

G-134 (Grumana): 2038" 

G-159 (Grumman): 2052* 

G.212 (Fiat): 1797" 

G222 (Aeritalia): 18*, 19, 502, 503, 724 

G-308 (Grumman): 2017" 

G & A Modelo 45B: 1814" 

G-clase hidrocanoa (Short S 26); 2915* 

GA-1 (Engineering Division): 1612* 

GA-1 (Бае GA-2 Duck); 1977" 

GA-2 (Engineering Division): 16 

GA-2 (Goodyear): 1977", 1978* 

GA.5 (Gloster Javelin): 1975* 

GA-7 (Gulfstream American): 2054* 

GA.15 (General Aviation PJ): 1939*, 
2635" 

GA.43 (General Aviation): 1939* 

Gabbiano (CRDA CANT 2.501): 685, 
1014", 1015* 

 Gabier (SOCATA): 2858" 

Gadfly I, П (Henderson-Glenny H.S.F. 
П): 2158* 

GAF Floatmaster: 1933* 

GAF Jindivik: 1933* 

GAF N-2: 1932 

GAF Nomad: 1932*, 1933*, 2763 

GAF Pika: 193: 

G A.L.26 (General Aircraft): 1939* 

G.A.L.38 (General Aircraft): 1936" 

G.A.L.41 (General Aircraft): W 

G.A.L.42 (General Aircraft): 19367 

G.A.L A5 (General Aircraft): 1936" 

GAL 

GAL. 

GAL 


47 (General Aircraft): 1936* 
48 (General Aircraft): 1937" 
49 (General Aircraft): 1937%, 
2502, 2522 
G.A.L.S8 (General Aircraft): 1937", 
2502 
G.A.L.60 Universal Freighter (Gene- 
ral Aircraft): 675" 
G.A.L.65 (General Aircraft): 675° 
Galaxy (Lockheed C-5): 101, 102, 103, 
124, 723, 2353", 2484 
Galed (Soko): 2938* 
Galérien (SOCATA): 2858* 
Galopin (SOCATA): 2858* 
Gambet (Gloster): 1959*, 1960", 
Gamecock (Gloster): 1960" 
Gamma (Northrop): 2223, 2401, 2655* 
Gamma 2C (Northrop): 2640" 
Gamma 2F (Northrop A-16): 2640* 
-8-11): 2258" 
, 742, 17008, 


75 


Gannet (Gloster): 1960" 

Gannet (Tugan LIW.7): 3014* 

Gannet МКЇ (Grumman F6F Hellcat): 
2032* 

Garvan (DAR 3): 1295* 

GASN (Grigorovich): 2013" 

Gastambide-Mengin 1, II: 238* 

Gates Learjet: 2871 

Gates Learjet 23: 1933* 

Gates Learjet 24: 1933", 1934* 

Gates Learjet 25: 1934", 2464 

Gates Learjet 28: 1934 

Gates Learjet 29 Longhorn: 1934* 

Gates Learjet 35: 1934", 1935*, 2723 

Gates Learjet 36: 1934*; 1935" 

Gates Learjet Longhorn 55: 1935* 

Gauntlet (Gloster): 203, 002, 622, 623, 
1972 

G.A.X. (Engineering Division): 1612* 

Gazelle (Aérospatiale SA 341/342): 
1149, 385, 2121 

Gazelle (de Havilland D.H.15): 1354* 

G.B.1 (Bristol): 898* 

G.B.75 (Bristol): 957* 

GDW (Hansa-Brandenburg): 2097* 

G.E.1. G.E.2. G.E.3 (Bristol-Gordon 

nd): 957°, 958* 

Gee Bec (Granville Gee Bee): 1998* 

Gekko (Nakajima JIN): 2578*, 2579*, 
3022, 3044 

Gelatik 32 (P.Z.L. 104): 2675* 

«Gelben Hund» (Euler): 1616* 

Gemeaux (Fouga CM.88-R): 1916* 

Gemini (Miles M.65): 2513* 

General Aircraft GI-80 Skyfarer: 
1935". 1936* 

General Aircraft G.A.L.26: 1939" 

General Aircraft G.A.L.38 Fleet Sha- 
dower: 1936* 

General Aircraft G.A.L. 41: 1939* 

General Aircraft G.A.L.42 Cygnet I: 
1936* 

General Aircraft G.A.L4S Owlet: 
1936* 

General Aircraft G.A.L.47: 1936* 

General Aircraft G.A.L.48 Hotspur: 
1937* 

General Aircraft G.A L.49 Hamilcar 
МЕ: 1937*, 2502, 2522 

General Aircraft G.A.L.58 Hamilcar 


General Aircraft ST-3 Experimental 
Monospar: 1938” 

General Aircraft ST-4: 1938* 

General Aircraft ST-6: 1938* 

General Aircraft ST-10: 1938" 

General Aircraft ST-11 

General Aircraft ST-12: 1938" 

General Aireraft ST-18 Croydon: 
1938* 

General Aircraft ST-25 Jubilee: 1938*, 
1939" 

General Aircraft Twin-Hotspur: 1937* 

General Aircraft XCG-16A glider: 
py 


General Avia F.20 Pegaso: 1939* 
0 TP Condor: 1939* 


General Aviation FLB: 1939* 

General Aviation GA-43; 1939* 

General Aviation PJ: 1939* 

General Dynamics F-16 Fighting Falcon: 
204-211 

General Dynamics F-16 Fighting Fal- 
соп: 344, 503, 842, 544, 861, 762, 784, 
942, 982, 984, 1002, 1939", 1940", 
2003, 2004, 2023, 2024, 2121, 2122, 
2123, 2464, 2483, 2742, 2744 

General Dynamics F-lóXL: 
2024 

General Dynamics F-111: 686-693 

General Dyamics F-111: 22, 43, 44, 
122, 344, 564, 742, 942, 1002, 1584, 
1953", 1954", 2021, 2483, 2484 

Gentleman (Comte AC-4): 11738 

«George» (Kawanishi N1K1-J Shiden): 
2237*, 3082, 3084, 3101 

Gerfaut (Nord 1405): 2617* 

Gerin Varivol: 1954* 

бепе 12 (Muegyctemi Sportrepulo Eg- 
yesulet): 2572* 

бепе 13 (Muegyetemi Sportrepulo Eg- 
yesulet): 2572" 

GH-1, 2, -3 (Howard DGA-15): 2175* 

Ghibli (Caproni Ca.309): 1056*, 1057* 

Giant Moth (de Havilland D.H.61): 

358" 

Gidro-1 (Chetverikov SPL): 1140" 

Gigant (Messerschmitt Me 323): 1125, 
2304, 2323, 2324, 2474" 

Ginga (Yokosuka P.Y.): 3118*, 3119* 

ау Moth (de Havilland 1:2600); 


 Gitterschwanz (Albatros С.П): 1967 

GK-1 (Fairchild 24): 1654* 

GL-I (Gourdou-Leseurre): 1994* 

GL.3 — (GourdowLeseurre — GL- 
31C.1): 1994* 

GL 18 (Focke-Wulf): 1855* 


1940", 


91:21 (GourdowLeseurre): 1992", 
1993" 

GL 22 (Focke Wulf): 1855" 

91.22 (Gourdou-Leseurre): 


1992" 
1993* ` 
GL-23 (Gourdou-Lescurre); 1993* 
GL-24 (Gourdou-Leseurre): 1993" 
GL-30 (Gourdou-Leseurre): 1994* 
GL-31C 1 (Gourdon-Leseurre): 1994* 
GL-32C 1 (Gourdou-Leseurre LGL- 
32C.1): 703, 1994* 
G.L.40 (Lévy): 2143, 2319*, 2320* 
GL-40C. 1 (Gourdou-Leseurre): 1994* 
61.50 CAP.2 (Gourdou-Leseurre): 
1994*, 1995" 
GL-410 (Gourdou-Leseurre): 1995* 
GL-430 (Gourdou-Leseurre): 1993* 
GL-432 (Gourdou-Leseurre): 1993* 
GL-450 (Gourdou-Leseurre): 1995* 
GL-482 (Gourdou-Lescurre): 1993* 
GL-490 (Gourdou-Lescurrc): 1993" 
GL-531 (Osaka Ka Sumak 1993" 
GL-633 (Gourdou-Leseurre): 1995* 
GL-710 (Gourdou-Leseurre): 1992* 
GL-810HY (Gourdou-Lescurre): 1992: 
GL-811HY (Gourdou-Lescurre): 1992* 
GL-&I2HY (GourdowLescurre): 1992* 
GL-813HY (Gourdou-Lescurre): 1992* 
GL-820H Y (Gourdou-Leseurre): 1992* 
GL-821.01 HY, -821.02HY (Gourdou- 
Lescurre): 1992' 
GL-830 HY (Gourdou-Lescurre): 1994* 
GL-831HY (Gourdou-Lescurre): 1994* 
GL-832HY (Gourdow-Lescurre): 1994* 
= (Gourdou-Leseurre): 1992", 
1993 


GLb» (Gourdou-Lescurre): 1992° 


1302. 
1977*, 2041 

Globe Modelo BTC-1: 1954* 

Globe Swift Modelo GC-1: 1955" 

Globemaster 1 (Douglas C-74): 1519* 

Globemaster П (Douglas C-124): 101, 
1519*, 1825 

Gloster I; 1955* 

Gloster II: 1955* 

Gloster Ш: 1958*, 1956* 

Gloster IV: 1956* 

Gloster V: 1956* 

Gloster VI: 1956* 

Gloster AS.31 Survey: 1956*, 1957* 

Gloster E. 1/44: 1957' 

Gloster E 28/39: 1957* 

Gloster Е.5/34: 1958% 

Gloster F.9/37: 1958* 

Gloster FS.36: 1977" 

Gloster G.41 Meteor: 1284, 
1959*, 2062, 2063, 2461 
F.Mk I-IV: 1542, 1544, 1958*, 1959*, 

2522 
F. Mk 8: 1544, 1763, 1959" 

FR. Mk 9: 1303, 1 
NF. Mk 11,12,13,14: 1204. 1303, 
1304, 1959". 2062, 2063, 2064 
PR. Mk 10: 1203, 1242, 1959* 

T. Mk 7: 1959* 

Gloster 05.41 Trent-Meleor: 1958*. 
1959* 

¡Gloster Gambet: 1959*, 1960*, 2575 

Gloster Gamecock: 1960* 

Gloster Gannet: 1960” 

Gloster Gauntlet: 203, 602, 622, 623, 
1972* 


1958*, 


Gloster Gladiator: 2345-2351 

Gloster Gnatsnapper: 1972" 

Gloster Goldfinch: 1973* 

Gloster Goral: 1973* 

Gloster Gorcock: 1973 

Gloster Goring: 1974* 

Gloster Grebe: 1974* 

Gloster Grouse: 1975* 

Gloster Guan: 1973*. 1974* 

Gloster Javelin: 1222. 1975*, 1976* 
FAW Mk 9: 1222, 1224 

Gloster Mars I: 1953* 

Gloster Mars Mk Ш (Sparrowhawk 
Mk 1): 1976* 

Gloster Mars Mk Ш (Sparrowhawk 
Mk II): 1976* 

Gloster Mars Mk IV (Sparrowhawk 
Mk Ш); 1976" 

Gloster Mars Mk VI Nighthawk: 1976* 

Gloster Mars Mk X Nightjar: 1976" 

Gloster Meteor: 886-893 

Gloster 55.37 Gladiator: 183, 202, 203, 
223, 263, 484, 582, 583, 584, 602, 
603, 622, 624, 643, 661, 662, 1283, 
1302, 1623, 1624. 1976", 1977*, 2041 

Gloster ТСЗ 

Gloster TSR, 


1974* 


GMB (Martin MB-1): 2419* 

GMC (Martin MB-1 

GMP (Martin MB-1 

GMT (Martin MB-1 

GN (AISA Autogiro) 

Gnat (Folland Fo.141): 1184, 1914* 

Gnatsnapper (Gloster): 1972 

Олы (Sopwith): 2952 

СМУ (Hansa-Brandenburg): 2098* 

Gö Y (Göppingen): 1479* 

бо 145 (Gotha): 1602. 1979* 

Go 229 (Geha/Horten Ho IX V2) 

Go 242 (Gotha): 1125. 1979*, 2284 

Go 244 (Gotha): 1979* 

Goblin (Grumman G-23): 704, 2035", 
2036" 

Goblin (McDonnell XF-&5): 1583, 
xy 

Goéland (Caudron C.440): 1079* 

Gold Bug (Curtiss N.” 1): 1216 

Golden Arrow (Convair): 1198 

Golden Eagle (Cessna Modelo 421): 
11199 

Golden Eagle (Lockheed Vega 1): 2337 

Golden Flyer (Curtiss N." 1): 1216* 

Goldfinch (Gloster): 1973*. 

Goliath (Farman F.60): 1343. 1737", 
1738*, 2142, 2143 

Gomhouria Miki. Mk2 (Zhin 2.381): 

Gondar (Fiat G.12T); 1797* 

Goodyear GA-2 Duck: 1977". 1978* 

Goose (Grumman G-21): 1145, 2036* 

Goppingen Об 9: 1479* 

Goral (Gloster): 1973* 

Gorcock (Gloster): 1973», 1974* 

Gordon (Fairey): 1282, 1714* 

Goring (Gloster): 1974* 

Goshawk (Curtis Modelo 64A BFC- 
2): 1239". 12408 

Gosling (Grumman G-44): 2037* 

Gotha/Ursinus G 1: 1978" 

Gotha 0.10: 1978*, 2862 

Gotha G.Ill: 1978* 

Gotha G.IV: 1978", 2862 

Gotha О.У: 1978*, 2862 

Gotha G.V]: 19787 

Gotha G.VII: 1978* 

Gotha G.VIII: 1978* 

Gotha G.IX: 1978* 

Gotha G.X: 1978* 

Gotha Go. 145: 1602, 1979* 

Gotha Go 229 (Horten Ho IX V2) 
2174* 

Gotha Go 242: 1125, 1979*, 2284 

Gotha Go 244; 1979* 

Gotha LD series: 1980% 

Gotha UWD: 1978* 

Gotha WD series: 1980* 

Gourdou I20HY: 1994* 

 Gourdou-Leseurre GL-490: 1993* 

Gourdou-Leseurre GL. 

Gourdow-Lescurre Gi 

Gourdow-Lescurre GL- 

Gourdou-Leseurre GL-23: 1993" 

Gourdou-Lescurre GL-24: 1993* 

Gourdou-Lescurre GL-30: 1994* 

Gourdou-Lescurre GL-31 C. 1; 1994 

Gourdou-Leseurre GL-40 С.1: 1994* 

Gourdou-Leseurre 1-50 CAP.2: 


Gourdou-Leseurre GL-4. 
Gourdou-Leseurre GL-4: 


Gourdou-Leseurre GL-482: 1993* 
Gourdou-Leseurre GL-531: 1993* 
Gourdou-Leseurre GL-633: 1995* 


Gourdou-Leseurre GL-710: 1992* 
Gourdou-Leseurre GL-8IOHY: 1992* 
Gourdou-Leseurre GL-811HY: 1992* 
Gourdou-Leseurre GL-812HY: 1992* 
Gourdou-Leseurre GL-813HY: 1992" 
Gourdou-Leseurre GL-820HY: 1992* 
GourdowLleseurre — GL-821.01HY, 
-821.02HY: 1992* 
Gourdou-Leseurre GL-831HY: 1994* 
Gourdou-Leseurre GL-832HY: 1994* 
Gourdou-Leseurte Gl-«a»:  1992*. 
1993* 
Gourdou-Leseurre GL-«b»: 1992* 


 Gourdou-Leseurre L-2: 1992* 

Gourdou-Leseurre L-3: 19927 

Gourdou-Leseurre LGL-32 C 1: 703, 
1994* 

Gourdou-Leseurre LGL-32HY: 1994*, 
1995* 

Gourdou-Leseurre LGL-33C. 1: 19954 

Gourdou-Leseurre LGL-34C 1: 1995" 

 Gourdou-Leseurre LGL-390: 1995* 

Gourdou-Leseurre M-2: 1997 

Government Factories Cijan С-З 
Troika: 1995* 

Government Factories 5-49: 1995*, 
1996" 

Government Factories Tipo 213 Vihor: 
1996" 

Government Factories Tipo 214-0: 
1996" 


Government Factories Tipo 451: 
1996”, 1997* 

Government Factories Tipo 452-2: 
1997" 


Government Factories Tipo 522: 1996" 

Government Factories Tipo S-451M: 
1996" 

GR.5 (British Acrospace/McDonnell 
Douglas Advanced Harrier): 944, 
976" 

GR Mk V (Consolidated B-24D Libe- 
tator): 1176", 1682, 1683 

GR. Mk VI (Consolidated B-24J 
berator): 1177". 1704 

Grahamc-White Baby: 1997" 

Grahame-White New Baby: 1997* 

Grahame-White Tipo X Charabanc: 
1997" 

Grahame-White Tipo XV: 1997* 

Gran Turismo Commander (Rockwell 
Commander 114): 2813* 

Grand Tourisme (SAN Jodel D.117. 
D.150): 2838", 2839* 

Granville Gee Bee Modelo B Sports- 
ter: 1998" 

Granville Gee Bee Modelo С Sports- 
ter; 1998" 

Granville Осе Вес Modelo E Sports- 
тет: 1998* 

Granville Сес Bee Modelo R Super 
Sportster: 1998* 

Granville Gee Bee Modelo X Sports- 
ter: 1998* 

Granville Сее Все Modelo Y Sior 
Sportster: 1998" 

Granville Gee Все Modelo Z: 1998* 

Granville Gee Bee Q.E.D. 


Dae 
GRB-36F (Cons 


Great Lakes 2-Т-1: 
Great Lakes BG-1: 1999» 
Great Lakes Miss Great Lakes: 1998” 
Great Lakes ТО-1 (Martin TAM): 
2433" 
Great Lakes TG-2 (Martin TAM): 
2433" 
Grebe (Gloster): 1974" 
Greek Tourer (Bristol Tipo 86): 917* 
Greif (Heinkel He 177): 925, 1503, 
1702. 1723, 1942, 2153", 2324, 2342 
Greyhound (Grumman С-2А); 325, 
2016". 2017* 
Griffon 1, IT. (Nord 1500): 2617* 
Grifo (Ambrosini S. 1001): 2179 
Grifone (Ambrosini S.A.1.10): 219* 
Grigorovich 1-1: 1999” 
Grigorovich 1-2: 1999* 
Grigorovich 1-2 bis: 1999% 
Grigorovich LZ; 1999". 2000 
Si 
Grigorovich 1P-2: 2000* 
Grigorovich 1P-4: 2000" 
Grigorovich DI-3: 1999" 
Grigorovich DG-55 (E-Z); 2000" 
Grigorovich DG-56: 2000 
Grigorovich DG-58: 2000" 
Grigorovich GASN: 2013* 
Grigorovich LSh: 2014* 
Grigorovich M- 
Grigorovich M- 
Grigorovich M-3 
Grigorovich M-4: 
Grigorovich М-5 
Grigorovich M-6: 
Grigorovich M-7: 
Grigorovich M-8: 


Grigorovich M-23, -23 bis: 
Grigorovich M-24: 
Grigorovich M-24 bis: 201 
Grigorovich MK-1: 201 
Grigorovich MR-2: 2013* 
Grigorovich MR-3: 2013* 
Grigorovich MRL-1: 2013* 
Grigorovich MU-2: 2013" 
Grigorovich MUR-1: 2013* 
Grigorovich MUR-2: 2013* 
Grigorovich PL-1: 201: 
Grigorovich ROM-1: 2013* 
Grigorovich ROM-2 (MDR-1): 2013* 
Grigorovich ShON: 1602, 201. 
Grigorovich ТВ-5: 2014* 
Grigorovich TSh-1: 2014* 
Grigorovich TSh-2: 2014 


2014" 


-2А): 1420" 
Grouse (Gloster): 1975 
Grumman А-6 Intruder/Prowler: 666- 


672 
2, 43, 122. 


Grumman А-6 Intruder: 
323, 942, 2014*, 2015" 

-бЕ: 323, 324, 325, 563, 1541, 1563 
KA-6D: 323, 1543, 1563, 2015" 

Grumman AF-2 Guardian:: 362, 363. 
2015", 2016: 

Grumman AF-3S: 2016" 

Grumman С-1 Trader: 324, 325, 2039*, 

6200: 
rumman C-2A Greyhound: 325. 
2016", 2017* 

Grumman E-1 Tracer: 4, 363, 2039". 
2040" 

Grumman E-2 Hawkeye: 607-613 

Grumman E-2 Hawkeye: 324, 325, 363, 
1563, 2016*, 2017*, 2121, 2744 

Grumman EA-6B Prowler: 324, 325, 
961, 965, 1563. 2014*, 2015* 

Grumman F2F: 2018* 

Grumman F3F: 2019* 

Grumman ЕЗЕ Wildcat: 2745-2751 

Grumman ҒАР Wildcat: 1082, 1682, 
1685, 1701, 1703, 1722, 1723, 1724, 
2019*, 2020*, 2963. 2981, 2982, 3002. 
3003, 3021, 3022, 3042 

Grumman F6F Hellcat: 1746-1753 

Grumman FF Hellcat: 1. 1141, 1143, 
1145, 1724, 2032*, 2063, 3041, 3042. 
3043, 3044, 3081, 3082, 3083, 3101 

Grumman FIF Tigercat; 1744, 1904, 
2033* 

Grumman FBF Bearcat: 2305-2311 

Grumman FSF Bearcat: 1, 2. 1143, 
1144, 1145, 1203, 2033*, 203. 

Grumman F9F Panther y Cougar: 1706- 
ma 

Grumman F9F Cougar: 2034* 

Grumman F9F Panther: 1743, 1783, 
1823, 2034 

Grumman F10F Jaguar: 2035* 

Grumman F11F Tiger: 2035* 

Grumman F-14 Tomcat: 86-93 

Grumman F-14 Tomcat: 321, 323, 325, 
344, 503, 505, 784, 1001, 1002, 1003. 
1004, 1563, 1565, 2017*, 2018*, 2022, 
2922 

Grumman FF: 2035", 2036" 

Grumman FSW Х-29А: 2036* 

Grumman G-4: 2038" 

Grumman G-5: 2036* 

Grumman G-6: 2036* 

Grumman G-8: 2018* 

Grumman G-11: 201 

Grumman G-18: 2019* 

Grumman G-19: 2019" 

Grumman G-21 Goose: 1145, 2036* 

Grumman G-22 Gulfhawk: 2037* 

Grumman G-23 Goblin: 704, 2035*, 
2036" 

Grumman G-32 Gulfhawk: 2037* 

Grumman G-34: 2020* 

Grumman G-36 Martlet: 1024, 1084, 
1085, 1645, 1682, 1904, 2019“, 2020* 

Grumman G-44 Widgcon: 2037* 

Grumman С-51 Tigercat: 2033* 

Grumman G-63 Kitten: 2037* 

Grumman 0-64 Albatross: 103, 1823, 

NL 3 

mman G-65 Tadpole: 2037* 

Grumman G-70: 2015* 

Grumman G-72 Kitten: 2037" 

Grumman G-73 Mallard: 2038* 

Grumman G-79D: 2034* 

Grumman С-89: 2017*, 2039* 

Grumman G-98: 2035* 

Grumman б-1 

Grumman 6-1 

Grumman G-159 Gulfstream I: 2052* 

Grumman G-303: 2017“ 

Grumman Gulfstrcam II: 2052*, 2053 

Grumman Gulfstream Ш: 2053* 

Grumman J2F Duck: 1662, 2038*, 2964 

Grumman JF: 2038* 

Grumman OV-1 Mohawk: 84, 2039", 
2039*, 2121 

Grumman $-2 Tracker: 1564, 2039*, 
2040*, 2702 

Grumman SF: 2035*, 2036* 

Grumman TBF Avenger: 1682, 1701, 
1702, 1703. 1704, 1705, 2040*, 2982, 
3003, 3025, 3042, 3043, 3082, 3083 

Grumman TE-2C: 2016*, 2017* 

Grumman XFSF-1 Skyrocket: 2020* 

Grumman XFF-1: 2035* 

iren XP-50: 2000* 
'umman/General Dynamics EF- 
311A: 345, 963, 964, 2052* 

Gs (Onome Зсош)-1, -2 (Curtiss): 
1218* 

GST (Consolidatcd/USSR Modelo 28 
Catalina): 1180* 

Guan (Gloster): 1973*, 1974* 

Guarani П (DINFIA ТА 50): 1299", 


2682 

Guardian (Dassault Mystére/Falcon 
20): 1334* 

Guardian (Grumman AF-2): 362, 363, 
2015*, 2016" 

Guardsman (Seversky 2PA): 2899* 

Guépard (Cerva CE 43): 1096*, 1097", 


Gulhawk (Grumman 0-22/0-3 
2@37° 

Gulfstream I (Grumman G-159): 2052 

Gulfstream C (Gulfstream Aeros- 
nx 2052* s 

Gulfstream П (Gulfstream e) 
2052", 2053* eR: 

Gulfstream II-B (Gulfstream Acros- 
pace): 2052*, 2053" 

Gulfstream ШІ (Gulfstream Acros- 
pace): 2053* 

Gulfstream IV (Gulfstream Acros- 
pace): 2824 

Gulfsiream Aerospace Gulfstream C: 

Gulfstream Aerospace Gulfstream 11: 
2052*, 2053% 

Gulfstream Aerospace Gulfstream I- 
В: 2052", 2053" 

Gulfstream Aerospace Gulfstream III: 
E 

Gulfstream Aerospace Gulfstream Pe- 
regrine: 20539 

Gulfstream American АА-1: 2054* 

Gulfstream American АА-5А: 2054" 

Gulfstream American Cheetah: 2054* 

Gulfstream American Chestah y AA- 
SB: 2054* 

Gulfstream American Cougar: 2054* 

Gulístream American GA-7: 2054+ 

Gulfstream American Hustler 500: 
2055* 

Gulfstream American Lynx: 20549 

Gulfstream American T-Cat: 20549 

Gulfstream American Tiger: 2054* 

Gulfstream Commander Jetprop 840: 
2055* 

Gulfstream Commander Jetprop 900: 

Gulfstream Commander Jetprop 980: 
2055" 

Gulfstream Commander Jetprop 1000: 
2055" 

Gulfstream Peregrine: 2053 

Gull (Percival Tipos D.1, D.2): 2695* 

Gull Four (Percival Tipo D.2 Gull): 
2695" 

Gull Six (Percival Tipo D.3): 2695* 

Gun Bus (Sopwith): 2939* 

 Gunbus (Vickers F.B.5): 2842, 3038* 

Gunner (Fairchild АТ-21): 1686* 

бирру.201 (Acro Spacelines): 75°, 
16*,777 


штата 1, 11 (Short 5.10): 2913* 

Gurrier (SOCATA R 23: 

GW (Hansa-Brandenburg): 2097* 

GX-3 (Bumelli): 998* 

GY 80 (SOCATA): 2858" 

GY 90 (SITAR): 2857" 

GY 100 (SITAR): 28579 

GY 110 (SITAR); 2857" 

GY-201 (Bearn Minicab} s18* 

Gyro-Copter (Bensen B-8M): 617* 

Gyro-Glider (Bensen B-8): 617° 

Gyrodync (Fairey): 1714*, 1715* 

Gyrodyne Modelo 2: 2055* 

Gyrodyne Modelo 7 Helidyne; 2056" 

Gyrodyne ОН-50С: 2055*, 2056* 

Gyrodyne XRON-L/Y RON-1 Rotorcy- 
се: 2086" 

Gyroplane (Hafner АК.Ш): 2057* 

Gyroplane Laboratoire (Breguet-Do- 
rand): 894° 

Gyroplene N.° I (Breguet-Richet): 
894". 895" 

Gyroplane N.° Ш (Breguet-Richet): 
894”, 895* 


H2H (Hiro); 


H-3 (Besson): 655° 
H-3 (NHI): 2574*, 25789 


H4-H (Standard): 2956* 

Н-5 (Besson): 655” 

H-5G (Sikorsky): 1822 

HSY (Yokosuka): 3117* 

H-6 (Besson): 655* 

H-6 (XIAN/Tupolev Tu-16): 3019* 

HK (Kawanishi): 2235*, 2944, 2982. 
3001, 3004, 3021 

H3 (Curtiss Modelo 6 Large Ame- 
rica): 1776 

H8K (Kawanishi): 2235*, 2236*, 3041, 
3042, 3043 

H9A1 (Aichi): 155* 

H-10 (Atlas US): 320* 

H-12 (Curtiss Modelo 6A): 12329, 1776 

H-13 (Bell Modelo 47): 83 

H-13 (Curtis); 1233* 

Н-16 (Hanriot): 2080* 

H-19 (Sikorsky): 2, 1163, 1164, 2933* 

H21 (Jonkers): 2215" 


H-21 (Piasecki): 2. 1161, 1164. 
216" 


Н-25А (Piasecki PVISHUP 


H.26T (Hanriot): 209: 
H.28 (Hanriot HD. 14): 2095* 
H.29 (Hanriot): 2094* 
H.31 (Hanriot): 2080* 


H-34 (Sikorsky): 2, 1163. 1164. 
2934" 
H.35 (Hanriot): 2080* 


H37 (Sikorsky S- 
H.38 (Hanriot): 

Н.43 (Hanriot): 

H-43 (Kaman): 2232* 

H-46 Sea Knight (Bocing Versei. 

delo 107): 82, 324, 816*, 817 

H.46 «Styx» (Hanriot 

H.S2 (Bernard): 640* 

H-59 (Sikorsky) 

Н?75-А1, -A2, 


H.107 (Hunting 
1.110 (Bernard) 


H.170 (Hanriot H.170 series) 
2093 


H.170 (Hanriot series): 2092" 
H.171 (Hanriot H.170 series} 
H.172 (Hanriot Н.170 series} 
2093" 
1.173 (Hanriot H,170 series) 
H.173 (Hanriot H.170 series} 
HITS (Hanriot H.170 series) 
H 180 (Hanriot H.180 series) 
H 180 (Hanriot series): 2092" 
181 (Hanriot H.180 series) 


H.190 series): 
: 2093* 
: 2093* 
231 (Hanriot); 2093* 
232 (Hanriot): 2093* 
430 (Hanriot): 2092* 
2092, 
2092* 
2092* 
2092+ 
2092* 


7 105", 2185* 
HA-31 (Hindustan): 2160" 
HA-43 (Hispano): 2174" 

HA-100 (Hispano 
HA-132-L Chirri (Fiat CR.32): Y 
Ha-135, 137, -138 (Blohm 


На 139 (Blobm und Voss): 737", 
2184 


Hafner АК.Ш Gyroplane: 2057* 

Hafner AR.IV: 205 

Hafner AR. V: 2057* 

Hafner R. 

Hafner RII: 2057" 

Hafner Rotabuggy: 2087* 

Hafner Rotachute: 205 

HAL Ajeet (Hindustan 

HAL Ajcet Trainer (Hindustan): 21599 

HAL Cheetah (Hindustan 

HAL Chetak (Hindustan 

HAL HA! Basm (Hindustan). 
2160* 

HAL HF-24 Marut (Hindustan НЕ 
24): 983, 2160* 

HAL HJT-16 Kiran (Hindustan HIT- 
16): 983, 2160* 

HAL HPT-32 (Hindustan HPT- 
984, 2160* 

HAL HT2 (Hindustan HT- 

HAL HUL-26 Pushpak (Hindustan 
HUL-26): 21725 


HAL Tipo 77 (Mikoyan-Gurevich 
MiG-21 FL): 1184 

Halberstadt A.I (Fokker M.8): 1897" 

Halberstadt В.П: 2057* 

Halberstadt C.I: 2057" 

Halberstadt СШ: 2057* 

Halberstadt C.V.: 2057 

Halberstadt C. VII: 2057* 

Halberstadt C.IX: 2057" 

Halberstadt CL. 
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ге k: 
Тїз, 1283, 1382, 1385, 
1403, 1404, 1405, 1421, 

1424. 1425, 1442, 1443, 1444, 

ыа. 1481. 1482, 1483, 1503, 

1522. 1523, 1526, 1683, 1685, 


195. 1862. 1902, 1924, 1964, 
2077, 2422, 2423, 2503, 2504. 
2523. 2562 
асін: 2038" 

Automobile: 2059* 


3: 2058". 2595" 
2058", 2059” 
(Siebel Fh 104): 2920* 
(Mil Mi-26): 2497* 
SE Page LB. c iir 
УП 


Baby (Fairey): 1715” 
Baby Convert (Parnall 
Mk 1 (General Aircraft 
G A L-49); 1997, 2502, 2522 
Mk X (General Aircraft 
G À L. 58): 1937", 2502 
(Handley Page Tipo W.8) 
эр3", 2161 
son Westwind IISTD (Peech Mo- 
Melo 18): 518° 
p» (Mitsubishi A6M 3): 3022 
pden (Handley Page Н.Р.52):403, 
46. 802, 803, 823, 824, 1381, 1382, 
- 38. 1385. 1401, 1402, 1404, 1422; 
1324. 1425, 1664, 1682, 1683, 1722, 
C 2074*, 2075, 2264 
psicad (Handley Page Tipo W.9): 
5073". 2 


Page H.P.24 Hyderabad: 
Page H.P.3/36 Hinuidi: 


Page H.P.35 Cliv 
icy Page H.P 38: 2074 
Page H.P.42: 2073*, 2074", 
2161, 2162, 2163, 2382 
е Page Н.Р 45: 2073", 2074* 


2073 


Handley Page Н.Р.51: 1542, 2076* 
E e age Н.Р.52 Hampden: 403, 
464, 802, 803, 823, 824, 1381, 1382, 
тэза, 1385, 1401, 1402, 1404, 1422, 
1424, 1425, 1664, 1682, 1683, 1722. 


2075" 
: 1382, 

1542, 2075*, 2076", 2164 
Handley Page H.P.55: 2076* 
Handy Page Н.Р 36: 2076: 
Handley Page H.P.57 Halifax: 824. 
1063. 1102, 1183, 1283, 1382, 1385, 
1386. 1402, 1403, 1404, 1405, 1421, 
1422, 1424, 1425, 1442, 1443, 1444, 
1445, 1461. 1481, 1482, 1483, 1503, 
1505. 1522, 1823, 1526, 1683, 1685, 
1701, 1705, 1862. 1924, 1964, 2076". 
2423, 2503, 2504, 2522, 


Handley Page H.P 57 Halifax 
B.Mk II: 1902, 3077" 

EB Mk HI: 1481, 1482, 1483, 1522, 
1823, 1526, 2823, 2562 

B Mk VI; 2562. 


1683, 1685, 1701, 2077* 
1505, 1522, 1823, 1526 


GR. Mk V! 1503, 2077* 
Handley Page H:P. 67 Hastings: 1204, 
1 2077* 
Handley Page Н.Р, 68: 2079* 
Handley Page Н.Р 74: 2079* 
Handley Page H.P.75 Manx: 2078* 
Handley Page Н.Р. 80 Victor: 722, 742, 
744, 1223, 1545, 1584, 2078", 2684, 
2702 
Handley Page H.P.81 Herm: 
2422, 2424, 2622 
Handley Page H.P.137: 960* 
Jetstream 1: 960% 
Jetstream Serie 200: 960% 
Handley Page H.P.R,1 Marathon I: 
25134 
Handley Page H.P.R.34LP.R.7 He- 
Handley Page Tipo A (H.P. 
ley Page : 
Handley Page Tipo H. P. 2) 2059. 
Handlcy Page Tipo 
Handley Page Tipo 
Handley Page Tipo 
Handley Page Tipo 
Handley Page Tipo 
2060* 


Handley Page Tipo 

Handley Page Tipo L (H.P.8): 2059" 

Handley Page Tipo О/100: 2726-2731 

Handley Sa Tipo 0/100 (H.P.11): 
2060, 21 

Handley Page Tipo 0/400: 2726-2731 


XXII 


2079, 


Handley-Page Tipo 0/400 (H.P.12): 
1303. 2060*, 2072". 2141, 2142, 2864 

Handley Page V/1500 (H.P-15): 2072*, 
2864 


Handley Page W.8 (H.P.18/26): 2072", 
2073*, 2142, 2143, 2161 

Handley Page W.9 (H.P.27): 2072", 
2073", 2161 

Handley Page W.10 (H.P.30): 1542, 
2073*, 2141, 2161 

Handley Page W/400 (H.P.16): 2072* 

Hannover CL.II: 2079". 


Hannover CL. V: 2079*, 2080* 
Hanriot H.16; 2080* 

Hanriot Н.267: 2092" 

Hanriot Н.29: 2094* 

Hanriot H.31: 2080* 

Hanriot H-34: 2080" 

Hanriot H.35: 2080* 

Hanriot H.36: 2080" 

Hanriot H.38: 2092" 

Hanriot H.43: 2092* 

Hanriot H.46 «Styx»: 2092* 
Hanriot H.110- 2096 
Hanriot H.115: 2096* 

Hanriot H.170 series: 2092*, 2093 
H.180 series: 2092* 


Hanriot H.184: 2093* 
Hanriot H.185: 2093* 
Hanriot H.190 series: 2093” 
Hanriot H.191: 2093* 
Hanriot H.192: 2093* 
Hanriot H.195: 2093* 
Hanriot Н.220: 2093* 
Hanriot H.230: 2093* 
Hanriot H 231: 2093* 
Hanriot H.232: 209: 
Hanriot H.430: 2092: 
Hanriot H.431: 209; 
Hanriot H.432: 2092: 
Hanriot H.433: 2092* 

Hanriot H.436: 2092* 

Hanriot Н.438: 2092* 

Hanriot H.439: 2092* 

Hanriot H.463: 2092* 

Hanriot Н.465: 2092* 

Hanriot HD. 1: 2093*, 2094*, 2884 


Hanriot HD. 
Hanriot HD. 
Hanriot HD. 
Hanriot HD.9: 

Hanriot HD.12: 2094" 
Hanriot HD.14: 2095* 
Hanriot HD. 15: 2095* 
Hanriot HD. 17: 2095" 
Hanriot HD.18: 2095” 
Hanriot HD-19: 2095", 2096* 
Hanriot HD.20: 2095 
Hanriot HD 22: 2095" 

Hanriot HD.24: 2095* 
Hanriot HD 26: 2095* 
Hanriot HD.27: 2094*, 2095* 
Hanriot HD 32: 2095 
Hanriot HD.41: 209: 
Hanriot LH.10: 2080* 
Hanriot LH 11: 2080* 
Hanriot LH.12: 2080* 
Hanriot LH.13: 2080" 
Hanriot LH.16 (H.16): 2080* 


Hanriot LH.21: 2080* 
Hanriot LH.30: 2080* 
Hanriot LH.41: 2096* 
2096* 


Hanriot LH.42: 
Hanriot LH 60; 
Hanriot LH 61: 
Hanriot LH 80: 
Hanriot LH.130: 2096" 
Hanriot LH.131: 2096" 
Hanriot LH 431: 2092* 
Hanriot LH.437: 2092* 
Hanriot «Moto-aviette»: 2095* 
Hansa (Messerschmitt-Bolkow-Blohm 
HFB 320): 2476* 
Hansa-Brandenburg C.1: 2096*, 2883 
Hansa-Brandenburg CC: 2096° 2097* 
Hansa-Brandenburg D: 2097* 
Hansa-Brandenburg D.I: 2097*, 2884 
Hansa-Brandenburg FB: 2097* 
Hansa-Brandenburg FD: 2097* 
Hansa-Brandenburg GDW: 2097* 
Hansa-Brandenburg GNW: 2098" 
Hansa-Brandenburg GW: 2097* 
Hansa-Brandenburg KD: 2097* 
Hansa-Brandenburg KDW: 2097* 
Hansa-Brandenburg NW. 2098" 
Hansa-Brandenburg 
Hansa-Brandenburg W.11: 
Hansa-Brandenburg УУ 12; 2998*, 2884 
Hansa Brandenburg W-13: 2098" 
Hansa-Brandenburg W. 18: 2096*, 2097* 
Hansa-Brandenbure W.19: 2098 
Hansa-Brandenburg W 20; 2098, 2099* 
Hansa-Brandenburg W 25; 2097* 
Hansa-Brandenburg W 27: 2098* 
Hansa-Brandenburg W.29: 2099*, 2884 
Hansa-Brandenburg W 33: 20997 


Hansa-Brandenburg Phonix D.H: 
2097", 2700* 
Hansa-Brandenburg Phönix Ю.Ш: 


НАОР-27 (Hindustan): 2160* 


Harbin Y-11: 2956" 

Harbin Y-12: 2956*, 2957* 

Hardy (Hawker): 622, 1282, 2112* 
Hare (Mil Mi-1): 2494+ 

«Нагке» (Mil Mi-10): 2496* 
Harlow PC-5: 2099* 


«Harp» (Kamov Ka-20); 2233* 

Harpoon (Lockheed 37). 1263, 2340" 

Harrier (British Aerospace/Hawker 
Siddeley): 544, 943, 944, 964, 975%, 
976", 1545, 1564, 1565, 2685, 2703, 
2704, 2705, 2721. 2723, 2724 

Harrier П (McDonnell Douglas/British 
Aerospace): 2456" 

Harrier T.Mk 4RN (British Acros- 
pace): 979° 

Harrow (Handley Page H.P.54): 1382, 
1542, 2075", 2076", 2164 

Hart Hawkas 


Hart 


Hart (Special) (Hawker): 2113 

Hart Trainer (Hawker): 2113* 

Hart Two-Scat Fighter (Hawker): 
1282, 2113* 

Hartbees (Hawker): 2113* 

Harvard (North American NA-26): 
1182, 1183, 1242, 2620", 2638". 
2639 

Hastings (Handley Page H.P.67): 1204, 
1222, 20774 

«Hat» (Kamov Ka-10): 2232” 

Haukka Т, П (1.V.L.D.26, 
2195" 

Havoc (Douglas A-20): 485, 802, 803, 
843. 864, 922, 924, 1496", 1497", 
1498" 2543 

Hawcon (Miles M.6): 

Hawfinch (Hawke: 

Hawk (Avro 608): 436* 

Hawk (British Aerospace/Hawker Sid- 
deley): 741, 744, 976*, 977*, 1983 

Hawk (Curtiss Modelo 3460): 1237 
12385 

Hawk (Curtiss Modelo 34P. 1): 1238* 

Hawk (Curtiss Modelo 35P-6): 1238* 

9 Hawk (Enstrom 280L): 1614" 

Hawk (Miles M.2): 2497", 2498* 

Hawk II (Curtiss Modelo 35): 12399 

Hawk II (Curtiss Modelo 47): 1239* 

Hawk HI (Curtiss Modelo 67A): 12: 
1. 

Hawk IV (Curtiss Modelo 79): 1240" 

Hawk 1, ТА (Curtis Modelo 35): 
1238", 1239" 

Hawk 75 (Curtiss Modelo 75): 223. 
263, 264, 1259*, 1260", 2242, 2944, 
2981 

Hawk SI-Al, -A2, -A3 (Curtiss Mo- 
delo 81): 1273*, 2964, 2984 

Hawk 87-À2. -A3, -A4 (Curtiss Mo- 
delo 87): 1274* 

Hawk BM4 (Maranda): 2414* 

Hawk Commander (Rockwell); 2814* 

Hawk Н (Curtiss Modelo 75). 264, 

Hawk Major (Miles M.2F-M.2T): 
2498* 

Hawk Moth (de Havilland D.H.75): 
1359*, 1360" 

Hawk Speed Six (Miles): 2498* 

Hawk Trainer (Miles M.2W-M.2X): 
24971, 2495" 

Hawk Trainer III (Miles M-14 Magis- 
er): 2500° 

Hawker Audax: 1303, 2099", 2100* 

Hawker Cygnet: 2100* 

Hawker Demon: 1283, 
21134 

Hawker Fury: 2565-2571 

Hawker Fury: 681, 701, 
2042. 2043, 2044, 211 

Hawker Fury Mk I: 2100*, 2112* 

Hawker Fury Mk Il: 644, 2100*, 2112* 

Hawker Hardy: 622, 1282, 2112" 

Hawker Hart: 1985-1991 

Hawker Hart: 1303, 2113* 

Hawker Hart (India): 

Hawker Hart (Special): 2113* 

Hawker Hart Communications: 2113* 

Hawker Hart Trainer: 2113" 

Hawker Hart Two-Seat Fighter: 1282, 
2113* 

Hawker Hartbees: 2113* 

Hawker Hawfinch: 2114* 

Hawker Hector: 2113", 2114* 

Hawker Henley: 1623, 21149 

Hawker Heron: 2114* 

Hawker High Speed Fury (Fury Mk 1): 
2100" 

Hawker Hind: 125 

Hawker Hoopoe: 

Hawker Hornbill: 2114* 

Hawker Hornet: 2100" 

Hawker Horsley: 581, 2115* 

Hawker Hunter: 1406-1413 

Hawker Hunter: S01. 502, 942, 983, 
1184, 1262, 1544, 2083, 2084, 2102. 
2115", 21167, 2461 
F.6: 1284 
F.76: 503 
FGA. Mk 9: 1222, 1242, 1261, 1281, 

1283, 1284, 2115", 2463 


D.27): 


1302, 1303. 


183, 2041, 


3, 2114*, 2115* 


Hawker Hurricane: 705-711 
Hawker Hurricane: 1, 304, 404, 405, 
422, 423, 424, 445, 462, 481, 483, 484, 
485, 601, 606, 642, 645, 801. 802. 805. 
821, 824, 1082. 1283, 1302, 1404. 
1624, 2116", 2117* 
Mk I: 162, 203, 223, 242, 262, 401, 
402, 403, 425, 444, 465, 482, 582, 
584, 602, 603, 622, 5, 643. 


1042, 1043, 1061, 1063, 21 

Mk ПА: 662, 804, 822, 884, 1023, 
1024, 1041, 1042, 1081, 1102. 
2117”, 2964, 2984 

Mk IIB: 804, 842, 843. 844, 862. 
1023, 1024, 1042, 1043. 1044, 
1061. 1062. 1105. 1644, 2117*, 
2243, 2262, 2984, 3062 

МЕ TIC: 825, 843, 862, 863, 882, 


1023. 1102, 1842. 1883, 2116", 
‚ 3063 
104, 1105. 2117* 
: 2175 
902. 922, 923 
X: 2117: 
Mk XI: 2117* 
Mk XII: 2117" 
Hawker Intermediate Fury (Fury 
Mk 11): 2100* 
Hawker Nimrod: 203, 2117*, 2118" 


Hawker Osprey: 681, 701, 2118* 

Hawker P.1052; 2118* 

Hawker P.1072: 2118* 

Hawker P.1081: 2118" 

Hawker P1127: 975 

Hawker Sea Fury: 1763, 1825, 2112* 

Hawker Sea Hawk: 984, 1303, 1565, 
2063, 2064, 2132* 

Hawker Sea Hurricane: 1083. 1084, 
1085, 1122, 1143, 1643, 1663, 1664, 


Hawker Siddeley HS, 146: 974* 
Hawker Siddeley HS.748 Andover 

584. 2132*, 

Hawker Siddeley HS.801: 523, 977° 
Hawker Siddeley HS.1182: 976" 
Hawker Siddeley Kestrel Е (GA)I 
975" 
Hawker Siddeley P.1154: 976° 
Hawker Tempest: 1182, 1183, 1282. 
2044, 2119“ 
Mk V: 2522, 2542, 2543, 2544 
Hawker Толий: 2119* 
Hawker Tornado: 2119" 
Hawker Turret Demon: 
Hawker Typhoon: 326-333 
Hawker Typhoon 

Mk IA: 2120* 

Mk IB: 862. 865, 883, 884, 885, 902, 
904, 905, 921, 922. 923, 2120%, 
2502, 2503, 2504, 2544, 2564 

Hawker Woodcock: 2120* 

Hawker Woodcock L.B.11: 

Hawkeye (Grumman E. 
363, 1563. 2016", 2017*, 2121, 2744 

Hayabusa (Mansyu): 2413* 

Hayabusa (Mitsubishi IMF2): 2514* 

Hayabusa (Nakajima Ki-43): 844. 

1142, 2580", 2944, 2963, 2964, 3004, 

3022, 3024, 3043, 3044, 3061, 3062, 

3063, 3064, 3102 

Hayate (Nakajima Ki-84): 25938, 3064, 

3084 


«Haze» (Mil Mi-14): 2496* 

НВ-1 (Bede): 516” 

HB.2 (Donnet-Denhaut): 14567 

HB.5 (Latham): 2296* 

HC.l (Bristol Tipo 192 Belvedere): 
955” 

НС.10 (Bristol Tipo 171 Sycamore Mk 
3): 994" 

HC.11 (Bristol Tipo 171 Sycamore Mk 
3): 954" 

HC.51 (Bristol Tipo 177 Sycamore Mk 
3): 955" 

HC-97G (Boeing Modelo 367): 777° 

HC-130P (Lockheed C-130): 102, 103, 
105, 1543, 2463, 2464 

HD.1 (Hanriot): 2093*, 2094", 2884 

HD.2 (Hanriot): 2094* 

HD.3 (Hanriot): 2094*, 2095* 

HD-4 (Hanriot): 2094* 

HD.4 (Huff-Daland): 2175* 

HD $ (Hanriot): 2095* 

HD. (Hanriot): 2095* 

HD 7 (Hanriot): 2094* 

HD .9 (Hanriot): 2094, 2095* 

HD.10 (Hurcl-Dubois): 2178* 

HD.12 (Hanriot): 2094* 


D (Hurel-Dubois): 2178* 


HD41 (атау 20 
.D.45 (Hurel-Dubois): 2178" 
HD.141 (Hanriot HD.14): 2095* 
H.D.321 (Hurel-Dubois  H.D.32) 
2178* 
HD.730 (Dewoitine); 1483", 1454" 
11.731 (Dewoitine HD.730): 1453* 
HD.732 (Dewoitine HD.730): 
Н.р.М.105 (Hurel-Dubois): 
2512* 
Не.1 (Heinkel): 2133* 
HE-1 (AE-1/Piper 1-5): 2719* 
He 2 (Heinkel): 2133* 
inkel); 2133* 
2133" 
: 21330 
2133, 
2133" 
HE 
: 2133", 2134* 
He 10 (Heinkel): 213: 
He 12 (Heinkel): 2133*, 2134*, 2182, 
2183 
He 14 (Heinkel 
He 15 (Heinkel) 
Не 16 (Heinkel) 
He 17 (Heinkel): 
Не 18 (Heinkel, 
He 19 (Heinkel) 
He 20 (Heinkel, 
He 21 (Heinkel, 
He 22 (Heinkel! 
He 23 (Heinkel! 
He 24 (Heinkel! 
Не 25 (Heinkel) 
He 26 (Не, 
Не 27 (Heinkel): 
He 28 (Heinkel): 21 
He 29 (Heinkel): 213 
He 30 (Heinkel 
He 31 (Heinkel); 2 
Не 32 (Heinkel) 
He 35 (Heinkel) 
He 36 (Heinkel): 
He 37 (Heinkel): 
He 38 (Heinkel): 
He 39 (Heinkel): 
He 40 (Heinkel): 
He 42 (Heinkel): 
He 43 (Heinkel): 
He 44 (Heinkel): 


14547 
2178", 


Не 51 (Heinkel): 682, 683, 684, 685, 
702. 703, 2136* 

He 55 (Heinkel): 2014*, 2136* 

He 56 (Heinkel 

Не 57 [m 


He 58 (Heinkel) ,24M* 

He 59 (Heinkel): 1624, 2137* 

He 60 (Heinkel): 685, 1624, 1643, 
2137* 

He 62 ева 137° 


He 63 (Heinkel 
He 64 (Hcinke 
He 66 (Heinkel 
He 70 (Hcinkel 

2138*, 2182 
He 71 (reas 


He 74 (Heinkel): 2138* 

He ther 2138*, 2139* 

He 111 (Heinkel): 142, 162, 181, 183, 
202, 243, 261, 262, 281, 282, 283, 
284, 302, 403, 404, 405, 421, 422, 423, 
424, 462, 463, 464, 465, 482, 484, 485, 
606, 643, 662, 663, 664, 665. 683, 684, 
685, 704, 862, 924, 1041, 1084, 1122. 
1381, 1382, 1624, 1625, 1642, 1663, 
1664, 1845, 1862, 1884, 1902, 1942, 
2139*, 2140", 2261, 2263, 2264, 
2284, 2302, 2321, 2323, 2324, 2342, 
2522 

He 111Z (Heinkel He 111): 2140* 

He 112 (Heinkel): 685, 2140* 

He 112U (Heinkel He 100): 2138* 

Не 114 (Heinkel): 2140* 

He 115 (Heinkel): 182, 183, 1624, 1625, 
1642, 1663, 1664, 2140* 

Hc 116 (Heinkel): 2152* 


: 2152+ 


Tic 176 (Heinkel, 21895 

He 177 (Heinkel): 925, 1503, 1702, 
1723, 1942, 2153*, 2324, 2342 

He 1778 (Heinkel): 2154* 

Не 178 (Heinkel): 2153* 

He 219 (Heinkel): 1482, 1483, 2153*, 
2154 

He 270 (Heinkel): 2137*, 2138* 

He 274 

He 277 


Hector (Hawker): 2113*, 2114* 
Heinkel He 1: 2133* 

Heinkel He 2: 2133* 

Heinkel He 3: 2133* 

Heinkel He 4: 2133*, 2134* 
Heinkel He 5: 2133* 

Heinkel Не 6: 2133* 

Heinkel He 7: 2133* 

Heinkel He 8: 2133* 


Heinkel He 9: 2133* 
Heinkel He 10: 2133* 
HOUR He 2155*, 
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Heinkel He 14: 2134* 
Heinkel He 13: 2134* 
Heinkel He 16: 2134* 
Heinkel He 17: 2134* 


2134", 2182, 


Heinkel He 22: 2 


Heinkel He 23: 


Heinkel He 29: 2154* 
Heinkel He 30: 2134* 
Heinkel He 3: 
Heinkel He 3: 
Heinkel He 3: 
Heinkel He 36: 2: 
Heinkel He 37; 2135* 
Heinkel He 38: 2135* 
Heinkel He 39: 2135* 
Heinkel He 40; 2135* 
Heinkel He 42: 


Heinkel He 51: {з 683. 684. 685, 702, 
703, 2136* 

Heinkel He 55: 2014*, 2136* 
Heinkel He 56: 213; 
Heinkel He 57: 213 
Heinkel He 58: 2133*, 2134* 

Heinkel He 59: 1624, 2137* 

Heinkel He 60: E 1624, 1643, 2137* 
Heinkel He 
Heinkel He 63: dar 
Heinkel Не 64: 21377 
Heinkel He 
Heinkel He 7I 


‚ 2137", 2138*, 


Heinkel He 71: 2138* 

Heinkel He 72 Kadet: 1602, 2138* 

Heinkel He 74: 2138 

Heinkel Не 100: 2138*, 2139* 

Heinkel He 111: 765-771 

Heinkel He 111: 142, зе. 181, 183, 
202, 261, 262, 281 283, 284, 
an. ика, 423, 462, ч, 465,482, 

is 4 T 6M 665, 704, 1845. 


Ht: i p Ao 283, 403, 421,42. 
423, 424, 462 

H3: 404, 405, 484, 485, 606, 662, 663, 
664, 2264 


Ha: 422, 462, 464, 1265 
А „ 1122, 1642, 
„ 1884, 2263. 2302, 


[m 
Pa; 1624 


5 з m 1624, 1625, 
1642, 1662, 1664, 2140* 

Heinkel He 116: 2152* 

Heinkel He 118: 2152* 

Heinkel He 119: 2152* 

Heinkel He 162 Salamander: 2152* 

Heinkel He 170: 2137*, 2138* 

Heinkel He 176: 2153* 

Heinkel He 177 Greif: 925, 1503, 1702, 

2324, 


Heinkel He 178: 2153 

Heinkel He 219 Uhu: 2153", 2154 
А-О: 1482 

Heinkel He 270: 2137*, 2138" 

Heinkel He 274: 2154* 

Heinkel He 277: 2154* 

Heinkel He 280: 2154* 

«Heinrich Pursuit» (Victor): 3059 

Hejja (Reggiane RE-2000): 2793* 

«Helen» (Nakajima Ki-49 Donryu): 


Heli-Porter (Е; 
Helicar (А; 
Helidyne (Gyrodyne Modelo 7): 2056" 
Helio Courier U-10: 105, 1603, 2155* 
Helio Н-550А Stallion: 105, 2155* 
Helio Super Courier: 105, 2155" 
Heliofly Ш (Baumgartl): 498", 499* 
Мех (Kamov Ka-32): 22336 
Hellcat (Grumman FF): 1, 11 
1145, 1724, 2032*, 2063. 3041, 
3043. 3044, 3081, 3082. 3083, 3101 
Helldiver (Canadian Car & Foundry 
SBW-1): 1275*, 1276” 
Helldiver (Curtiss Modelo 49 О2С-1): 
1253*. 1254* 
ы ы" Modelo 77 5ВС): 


наа euis Modelo 84 SB2C): 
1145, 1275*, 1276*, 1682, 3025. 
3024, 3042. 3043, 3082. 3084, 3084, 


3101 
Helvellyn (Hillson): 2159* 


1143, 
3042, 


Bein Al-Kahira (Hispano HA-200): 
Helwan HA-300: 2135" _ 


Бана H: Si Е.П Gadfly I, 
H: 2155* 

Hendon (Fairey): 1715*, 1716* 

Hendy 281 Hobo: 2155" 

Hendy 302: 2155* 

Henley (Hawker): 1623, 2114* 

Henschel Hs 121: 2156* 

Henschel Hs 122: 2156' 

Henschel Hs 123: 162, 222, 223, 242, 
643, 684, 685, 2156* 

Henschel Hs 124: 2156* 

Henschel Hs 126: 242, 584*, 624, 645, 
685, 804, 1022, 2156* 

Henschel Hs 127: 2156* 

Henschel Hs 128: 2156*, 2157* 

Henschel Hs 129: 1124, 1125, 2157*, 

3, 


Henschel Hs 132: 2157*, 215i 


Herald, (Handy „ Page PT 


H.P.R.7): 2079*, 2603 
E Serie 200/400 (Handley Page): 
79° 


Hercules (de Havilland D.H.66): 
1359*, 2162, 2163 

Hercules (Hughes H-4): 2175* 

Hercules (Lockheed C-130): 24, 85, 
102, 103, 123, 325, 502, 722, 724, 763, 
764, 1222, 1224, 1304, 1545, 1603, 


, 2684, 2703 

2724. Das, 2741, 72922, "2923, 2924 

Hereford (Handley Page H.P.53) 
2075* 


Herkules Qunken Ju 352): 22155 

Hermes „(Handley „Page HU) 
2079*, 2422, 2423, 2622 

Heron (de Havilland D, H.114): 19997 

Heron (Hawker): 21 

Hertfordshire (de eina DL 
95M): 1377* 

Heston Phoenix 1: 21 

Heston Phoenix I: 

Heston Tipo 5 Racer: 2158* 

Heyford (Handley Page H.P.50): 961, 


HEX Xx. (2 Triciclo (М.С.А): 2412" 
H.F.20 (Farman): 1760" 

H.F.21 (Farman H.F.20 series): 1760* 
H F.22 (Farman H.F.20 series): 1760" 
HF-24 (Hindustan): 983, 2160” 

НЕ 27 (Farman H.F 20 series): 1760" 


HEB ХХ? Triciclo (M.C A.) 
2412" 

HFB 320 (Messershraitt Bölkow- 
Bloh: 


im): 2476* 
HE + : (Sikorsky) 24, 103, 1543, 1545, 


н 43 (Kaman H-43): 103, 105 

HH-S2A (Sikorsky S-62): 2935" 

ИН-53 (Sikorsky): 102, 103, 2935* 

HH-60D (Sikorsky UH-60A Night 
Hawk): 2936" 

«Hickory» (Tachikawa Ki-54); 2258, 
2997" 


Hidroavión de Caza de la Armada 
Kyofu (Kawanishi NIK1): 2236* 
Hidroavión de Entrenamiento Tipo 0 

(Kawanishi KSK 1): 2236" 

Hidroavión de Entrenamiento Tipo 13 
de la Marina (Yokosuka KIYI): 
3117* 

Hidroavión de Entrenamiento primario 
Tipo 90 de la Marina (Yokosuka 
KAY) 3117" 

Hidroavión de la Armada Tipo 90 Mo- 
delo 2 (Kawanishi H3K): 2235" 

Hidroavión de Observación Modelo 11 
Tipo 0 de la Marina (Mitsubishi 
FIM2): 2517* 

Hidroavión de Reconocimiento de la 
Armada Tipo 90 Modelo 3 (Kawa- 
nishi ESK1): 2234* 

Hidroavión de Reconocimiento de la 
Armada Tipo 94 (Kawanishi E7K): 
nu. 


Hidroavión de Reconocimiento de la 
Armada Zuiun Modelo 11: 154 

Hii de Reconocimiento de la 

ina Tipo 90-2 (Nakajima NZ): 
25 Eus 

Hidroavión de Reconocimiento de la 
Marina Tipo 90-2-2 (Nakajima NJ): 


Hidroavión de Reconocimiento Mo- 
delo 11 Tipo 0 de la Armada (Aichi 
EI3A1): 154* 

Hidroavión de Reconocimiento Noc- 
turno de la Armada Tipo 98 (Aichi 
ЕПА!) 140" 

Hidroavión de Reconocimiento Tipo 0 
de la Marina (Yokosuka El4Y1): 
3117° 

Hidroavión de Reconocimiento Tipo 
14 de la Marina (Yokosuka E1Y1): 
3117" 

Hidroavión de Reconocimiento Tipo 
15 de la Marina (Nakajima E2N): 
asm. 


Hidroavión de Reconocimiento Tipo 
90-3 de la Marina (Yokosuka EGY 1): 
an 

Hidroavión de Reconocimiento Tipo 
95 Modelo 1 de la Marina (Nakajima 
EN): 2578* 


Hidroavión de Reconocimiento Veloz 
de la Armada Shiun Modelo II (Ka- 
wanishi EISK): 234% 

Hidroavión de Transporte Tipo 94 (Ka- 
жапым БІК): 2236" о 

Hidroavión de жөр Tipo 96 (Ka- 
wanishi El1K1): 2236" 

Hidroavión Ligero de Reconocimiento 
E: 91 de la Marina (Yokosuka 

EYD: 31177 


(какалып КЕЗ 
one E 
HA TNR 


2 Mo- 


ро 2 Modelo 32 Зеки (Ka- 
wanishi ПЕМ). 2235* 
Hien (Kawasaki Ki-61): 2240*, 2253*, 
3024, 3043, 3044 
High Speed Fury (Hawker): 2100* 
Hiller FH-1100: 
Hiller HJ-1 Hornet: 2158" 
Hiller HT Mx 2 (Hiller UH-12) 
Hiller Modelo 360: 2158”, 2159 
Hiller OH-23 Raven: 1362, 2158", 
2159" 
Hiller ROE-1 Rotoreycle: 2189" 
2159 


il 159° 
Hillson Helvellyn: 2159* 
Hillson Pennine: 2159" 
Hillson Praga: 2159° 
Hinaidi (Handley Page Н.Р.33/36) 

2073" 


Hind (Hawker): 1283, 2114", 2115* 
il Mi 


«Hind» 24): 344, 345, 385, 763, 
1604, 1605, 2497*, 2902, 2903, 2922 
Hindustan Ajeet: 2159* 
Hindustan Ajeet Trainer: 2159* 
Hindustan Cheetah: 2159 
Hindustan Chetak: 2159* 
Hindustan HA-31 Basant: 2160 
Hindustan HAOP-27 Krishak: 2160* 
Hindustan HF-24 Marut: 983, 
Hindustan HJT-16 Kiran: 983, 2160* 
Hindustan HPT-32: 984, 2160* 
Hindustan HT-2: 2172* 
Hindustan HUL-26 Pushpak: 2172* 
sE (Mà Mig) S04, 196, 2102, 
121, 2495*, 2496", 
«Hip-H» (Mil 
Hiro G2H: 2172* 
Hiro НІН: 2172* 


Hispano HA-43 

Hispano HA-100 Triana: 

Hispano HA-200 Saeta: 1363, 1365, 
2173* 

Hispano HA-220: 2173* 

Hispano HA-300: 1322, 2174" 

Hispano HA-1109, -1110, -1112 (Mes- 


serschmitt Bf 109): 1361, 1362, 1364, 
1365, 2458" 

Hispano HS-42: 2174" 

Hitachi T.2: me 


HL-1 (CNNA/Muniz M-11): 2572* 
HL-10 (Northrop): 2655* 

HM TA 2195* 

Ë M. 21 


2 
E] 
.5 
7 
9 
3 


SA): 2 
10 (Mignet): 2477* 
i-1 (Huff-Daland HD.4): 2175* 
IN-2 (Huff-Daland HD.4): 2175* 
HNS-1 (Sikorsky R-4): 2937" 
HO (Huff-Daland HD.4): 2175* 


H. 
H. 
H. 
н! 
н 


Но УШ Нака) 2174 
Ho IX (Horten): 2174* 
Ho X (Honen): 2174" 


Hobo (Hendy 281): 215 

Но» (Kamov Ka: 18): am, zm. 
Holland H-1: 2679 

Holland H-2: 2679* 

«Homer» (Mil Mi-12): 2496* 

Honey Bee (Bee Aviation): 516" 
«Hoodlum» (Kamov Ka-26) 2233", 


2804, 2903 

«Hook» (Mil Mi-6): 2495”, 382 

«Hoop» (Kamov Ka-22 `Vintokryl): 
2233* 


Hoopoe (Hawker): 2114" 
Hopfner HS.528: 2174* 
Hopíner HS.829- 2174* 
Норіпет HS.932: 2174* 
Hopfner HS 1033: 2174* 


Hopfner HS.1133: 2174* 
Hopfner HS 1335: 2174* 
Hoptner Н.У 3: 2177 


Hopfner S.1: 2174 
«Hoplite» (Mil Mi-2): 2494*, 2902, 
2903 


«Horace» Farman (Farman РАй): 
1736* 

Horizon (SOCATA GY 80): 2858* 

=Hormone-A, В, -C« (Kamov Ka-25): 
1564, 2121, 2233 

Hornbill (Hawker): 2114* 

Hornet (Curtiss Modelo 18B); 1235* 

Hornet (de Havilland D-H.103): 1201, 
1203, 1380" 

Hornet (Hawker): 2100" 

Hornet (Hiller HJ-1): 2158" 

Hornet (McDonnell Douglas F/A-18): 
323, 45, 784,942, 1007, 1563. 1564, 
2002, 2003, 2004, 2455", 2482, 2483, 


нота Moth (de Havilland D.H.87): 
Жа (Focke-Achgelis Fa 266): 381, 
1835* 


Hornisse (Messerschmitt Me410): 924, 
925, 1464, 1482, 1483, 1502, 1942, 
1943, 2472*, 2501 

Horsa 1, П (Airspeed А$-51/А$-58): 
180", 1862, 1901, 2502, 2522 

Horsley (Hawker): 581, 2115* 

Horten Ho I: 2174" 

Horten Ho II: 2174* 

Horten Ho Ш: 2 

Horten Ho IV 

Horten Ho V: 2 

Horten Ho VI: 2174* 

Horten Ho VII: 2174* 

Horten Ho УШ: 2174* 

Horten Ho IX: 217. 

Horten Ho X: 2174* 

HOS-1 (Sikorsky R-6): 2937" 

Hotspur (General Aircraft G.A.L.48): 


1937* 
red po i Co (Mil Mi-4): 2494*, 

2902, 291: 
Houst ¿Value 
: 3093° 


(Wesland P.V.6 


Hos v Westland (Westland P.V.3): 


ноту Mk 11 fici R-6): 2937* 
Howard DGA-1: 

Howard DGA-3 Par: 2174. 

Howard DGA-4 Ike: 2174 


Howard DGA.4 Men Madigan: 2174" 
Howard DGA. 


3 (Handley Page Tipo 
4 (Handley Page Tipo D): 2059" 
5 (Handley Page Tipo E): 2060" 

-Р.6 (Handley Page Tipo F): 2060> 
7 (Handley Page Tipo G): 2059", 


P.8 (Handley Page Tipo L): 2059" 
НП. (Handley Page Tipo ОЛОО): 


RE Pe (Handy Page Tipo Q/400): 
03, 2060*, 2072* , 2141, 2142, 2864 
ні ЫЗ n (Handley Page Tipo У/1500): 


н! p un еу Page Tipo W/400): 


Ко (Handley Page Tipo W.8): 
2072", 2073*, 2142, 2143, 2161 
24 (Handley Page): 2073* 
27 (Handley Page Tipo W.9): 
+, 2073", 2161 
.30 (Handley Page Tipo W.10): 
“1542, 2072*, 2073". 2141, 2161 
33/36 (Handley Page): 2073* 
35 (Handley Page). 207. 
-38 (Handley Page): 2074* 
42 (Handley Page): 2073*, 2074", 
61, 2162, 2163, 2382 
'45 (Handley Page): 2073", 2074* 
:50 (Handley Page): 961. 2074* 
-51 (Handley Page): 1542, 2076* 
| P-S2 (Handley Page): 403, 464, 802, 
"803,953. 824, 1381. 1382, 1384. 1385. 
1401. 1402, 1404, 1422, 1424, 1425, 
1664. 1682, 1683, 1722, 304°, 2075°, 


н (Handley Page): 2075* 
H-P.54 (Handley 382, 1542, 
ні 

1 


zzzr rzrzz EE 
РРР 


P.55 (Handley Page): 2076" 

1.P.56 (Handley Page): 2076" 

H.P.57 (Handley Page): 824, 1063, 
1102, 1183, 1283, 1382, 1385, 1386, 
1404, 1405, 1421, 1422, 1424, 1425, 
144, 1445, 1461. 1481, 1482, 1483, 
1503, 1505, 1522, 1823, 1526, 1683, 
1685, 1701, 1862, 1902, 1964, 2076", 
2077, 2422, 2423, 2503, 2504, 2522, 

2523, 2562 


39 (Handley Page): 2077- 
7 (Handley Page): 1204, 1222, 


HP 
НР 
ame 
H P 68 (Handley Page Hermes): 2079* 
H.P.70 (Handley Page): 2077" 
H.P.71 (Handley Page): 2077* 


M (Напдеу Page): 2977" 
(Handley Page). 2977" | 


аве) 
-3 (Handley Page) 
Page): 
-32 (Hindustan): 984. 

HR 25 ын 56): 381, 3 
R. ¿TY 


D b iong Tipo 177 
иин) (o Tipo 171 
Mk 4) 

HR.50 (Bristol Tipo 177 
Mk 4): 

HR. T00 (Robin): 2799 

HR.200 (Robin); 2799* 

HRB-1 (Boeing Vertol Modelo 
816 


НЕР Rescuer (Piasecki PV-3- 
5-1 (Sikorsky): 1824 


S-1, -2 (Sikorsky S-55): 23 
HS-1 (Curtiss Modelo £): 1233*. 


Hs. 42 (Hispano): 21748. 
HS.121 (Hawker Siddeley): 
Hs 121 (Henschel): 2156* 


HS 125 (British Aerospace) 
Hs 126 (Henschel): 242, 584, 
685, 804, 1022, 2156" 


HS.528 (Hopfner): 2174“ 
HS 748 (Hawker Siddeley): 984. 


HS 801 (Hawker Siddeley): 523. 

HS 820 (Hopfner): 2174* 

HS.932 (Hopfner): 2174* 

HS.1033 (Hopfner): 2174* 

HS.1133 (Hopfner): 2174* 

HS.1182 (Hawker Siddel 

HS.1335 (Hopfner): 2174* 

E E (Henderson-Glenns ) 

1 (Henderson): 2155 

ISU. 5 (Bell Modelo 61): 381 

HSS-1 (Sikorsky 5-58): 2933" 

HSS-2 {конуу 560): 2934" 

HT-2 (Hindustan): 21 

HT.Mk2 (Hiller). э 

HU-16 (Grumman G-64 Alb 
103, 2004, 2016* 

HU-25A Guardian (Dassault 
tére/Falcon 20): 1334* 

Huanquero (DINFIA IA35 

Hudson (Lockheed B14L): 643. 
842, 1083, 1102, 1622, 1623. 
1645, 1662, 1664, 1665, 1681. 
1683, 1701, 1702, 1722, 2042, 238 
2358*, 2963, 2981, 2982, 3004, 
3062 

Hudson Flyer (Curtiss): 12167 

Huey Cobra (Bell Modelo 20981 
382. 385, 576", 577*, 764, 
2121, 2123 

Hut Daland HD 4 Bridge 

Huff-Daland LB- 

Huff-Daland XLB. Ps 

Huff-Daland XLB-3: 

Hughes H- 

Hughes H-4 Hercules: 2175* 

Hughes Modelo 77 (AH-64) Aj 
383, 384, 385, 2175*, 2176" 

Hughes Modelo 200 Utility: 2176" 

Hughes Modelo 269: 2176" 


Hughes Modelo 369: 82, 385, 2176* 
Hughes Modelo 500: 2444-2451 


XXII 


Modelo 500 Defender: 383, 
, 1601. 2121, 2123, 2177* 
Modelo 530: 2177* 
Hughes OH-6 Cayuse: 82, 2176" 
Hughes XF-11: 2477 


Hughes XH-17: 2177* 


Hughes XV-9A: 2177* 

HUL-26 (Hindustan): 2172* 

Hummingbird (Lockheed VZ-10): 
2375" 

Humming Bird (de Havilland D.H.53): 
1357+ 


Hungaria (Weiss/Udet U.12): 3079* 

Hunter (Hawker): 501, 502, 503, 942, 
983, 1184, 1222, 1242, 1261, 1262, 
1281, 1283, 1284, 1544, 2083, 2084, 
2102, 2115*, 2116*, 2461, 2463 

Hunting Н.107: 477* 

Hunting (Percival) P.56 Provost: 1262, 
1983, 2177* 

Hunting (Percival) P.66 Pembroke: 
1242, 1284, 2178*, 2696* 

Hunting (Percival) P.66 President: 
2178", 2606" 

Hunting (Percival) P.84 Jet Provost: 
764, 2178*, 2606* 

HUP (Piasecki): 2716* 

Hurel-Dubois H.D. 

Hurel-Dubois Н.р. 

Hurel-Dubois Н 


Hurel-Dubois H,D-45: 2178" 
Hurel-Dubois Н. М5: 208", 
zi 


Huron (Beech Modelo 200 C-12): 84 

Hurricane (Hawker): 1, 162, 203, 223, 
242, 304, 401, 402, 403, 404, 405,422, 
423, 424, 425,44, 448, 462, 465, 481. 
482, 483, 484. 485, 582, 584, 601, 602. 
603, 606,622, 624, 625, 642. 643, 644, 
645, 662, 664, 801, 802, 804, 805, 
821, 822, 824, 825, 842, 843, 844, 862, 
863, 882, 884, 902, 922, 923, 1022. 
1023, 1024, 1041, 1042, 1043, 1044, 
1061, 1062, 1063, 1081, 1082, 1102, 
1104, 1283, 1302, 1404, 1624, 1644, 
1842, 1883, 2116", 21175, 2243, 2262, 
2964, 2984, 3062, 3063 

«Hurricat» (Hawker Sea Hurricane): 
2118" 

HUS-1 (Sikorsky 8-58): 2933" 

Huskie (Катап H-43): 103, 105, 2232* 

Husky (Beagle A.113): 500* 

Husky (Consolidated Modelo 12): 
1175" 

Husky (Fairchild F-11): 1659* 

Husky Junior (Consolidated Modelo 
14): 1816* 

Hustler (Convair B-58): 1196*, 1582 

Hustler 400 (American Jet): 2055* 

Hustler 500 (Gulfstream American): 
2055* 

H.V.3 (Hopfner): ЭШ, 

nv zs 


erimental Tipo D 
DF): 1557* 
sd (Hand су bud H.P.24): 


Hydravion (Fabre): 1640* 
o-Glider (Bensen B-8W): 617° 
«Hy w sasan (Curtiss): 
1217* 


Hyderab 


-1 (Polikarpov): 2752* 
-3 (Polikarpov): 2752* 

L4 (Tapales ANT): ue 
-5 

6 


(Pani 


L1 (VEF) 3033” 

(-12 (Tu dE ANT-23): 3016* 
12 (УЕР): 3035* 

n 
1: 


4 (Tupolev ANT-31): 3016* 

5 (Polikarpov): 683, 703, 704, 2242, 

2444, 2262, 2754" 

1-15a, -15b (VEF): 3035* 

1-15 bis (Polikarpov): 2242, 2244, 
2753*,2754*, 2943 

1-16 (Polikarpov): 684, 702, 703, 704, 

2242, 2262, 2444, 2754, 2755", 2941, 

2943 

17 (Polikarpov): 2756* 

17 (УЕР): 3035 

172 (Polikarpov) 


2 (Lavochkin LaGG-1): 2297" 
(Yakovlev Yak-1): 3098" 
28 ecd Yak-1): 3098*, 3099" 
28 (Yatsenko): 34116* 
-29/BB-22 IS (Yakovlev Yak-2): 3099* 
1-30 (Yakovlev Yak-1): 3098* 
133 (Yakovlev Yak-1): 3099* 
1-61 _ (Mikoyan-Gurevich MiG-1): 
2478" 
1107 (Sukhoi Su) 2976" 
1-151 (Polikarpov 1-15 bis): 2753* 
1132 {Polikarpov -15 bis): 2943 


XXIV 


ri 
r 
E 
E 
14 
E 
E 


1-1888 (Polikarpov 1-185): 

1200 (Mikoyan-Gurevich MiG-1): 
2478" 

1210, -211 (Mikoyan-Gurevich MiG- 
Зу: 2478" 

1-250(N) (Mikoyan-Gurevich): 2477* 

1270 (ZH) Messerschmitt Me 263: 
2460” 

1300 (Mikoyan-Gurevich MiG-9): 
2478” 


1-301 (Lavochkin LaGG-3): 2297" 

1:310 (Mikoyan-Gurevich MiG-15): 
2478* 

1330 (Mikoyan-Gurevich 
2479* 

1-350 (Sukhoi Su-3): 2976" 

ТА 35 Huanquero (DINFIA): 1298* 

ТА 38 (DINFIA): 1298*, 1299 

ТА 45 Querandi (DINFIA): 1299" 

ТА 46 Ranquel (DINFIA): 1299* 

ТА 50 Guarani П (DINFIA): 1299*, 
2682 

ТА 53 (DINFIA): 1300" 

ТА 58 (FMA): 942, 944, 1605, 1638*, 
2681, 2702, 2703, 2705. 2722, 2723, 
2725, 2924 

1A63 (FMA): 1639* 

LA.B.S.A. Aerobatic 65-0: 

.A.B.S.A. Premier 64-01 

LAe.24 Calquin (ЕМА): 

LAe.27 (FMA): 1637* 


MiG-17): 


LAe.33 (ЕМА): 1638* 

LAe.D.L.22 (ЕМА): 1636* 

TAL 101 Aras 

IAL 201 Атам 

ТАТ 202 Arava: 2179* 

ТАТ 1121 Commodore Jet: 2179* 

TAI 1124 Westwind 1: 2179* 

ТАТ 1124A Westwind 2: 2179* 

ТАТ 1125 Astra; 2179* 

TAL Kfir: 1106-1111 

ТАЈ Kür: 761, 762, 2022, 2121, 2123, 
2179", 2180*, 2464, 2465 

LA] Lavi: 762, 2180* 

IA] Nesher: 2180*, 2682, 2703, 2721, 
ANETA 


ааах 


222222 


BERRUERRERERAREEEAx 
БЕСЕ 


(Messerschmitt M.36): 2460" 
2192* 


1484, 1881, 1961,2192* 
12192. 
(CNIAR): 944, 2902, 2904, 


Pro >> 


zi 


R.-82| 

R.-82; 

R.-82: 

R.-824 (LC.A.IS-24): 2193* 
R.-825TP Triumf: 2193" 
R- 
R. 
R. 
R. 


22222222 


-Brasov 18-23А: 2193* 
Icare (Voisin): 3059* 
ICR.42 (CMASA): 1796* 
«IDA» (Tachikawa 
Idro (Breda Ba25-1): 854* 
Idro (Fiat CR.2 
Idro (Fiat CR.30): 
Idro-S.V.A, (Ansaldo): 237" 
IK (Ikarus): 2195*, 2196* 
IK-3 (Rogozarski): 2814" 
IK-LI (Ikarus): 2195* 


IK-Z (Rogozarski): 644 
Ikarus IM: 2195" 
Ikarus ТОМ: 21 


Ikarus IK-2: 2195*. 
Ikarus IK-LI: 21955 

Ikarus Orkan: 2196* 

Ikarus SM: 2195* 

Ike (Howard DGA-4); 2174* 

1L-400 (Polikarpov 1-1): 27529 

11-1 (Ilyushin): 2196" 

1122 (Ilyushin): 941, 1745, 2196*, 2197", 
2244, 2262, 2263, 2281, 2282, 2302. 
240. 2321, 2341, 2342, 23446.2563 


11-10 (Tiyushin): 1741, 1742, 1745, 1764, 
1782, 2197*, 21989 

1-l0m (Ilyushin): 2198, 2197* 

HE lyusbin): 1824, 21989, 2422, 
2424, 2784 


11-14 (Ilyushin): 2062, 2063, 2082, 
2198*, 2199“, 2422, 2584, 2623, 2784 

11-16 (Ilyushin): 21995 

1-18 (Ilyushin): 964, 2199*, 2604 

11-18.1947 (Ilyushin): 21997 

11-20 (Ilyusbin): 2199% 

11-28 (Ilyushin): 764, 1242, 1244, 1782, 
1821, 2061, 2062, 2063, 2200* 


I» 

1176 (liyushin): 363, 723, 783, 2212", 
2784, 2922 

11-86 (Ilyushin): 2212*, 2824 

Ша Muromets (Sikorsky): 2861, 2920" 

liyushin DB-3: 2196*, 2242 

Ilyushin DB-3F (П 4): 2197* 

Ilyushin DB-4: 2212* 

Ilyushin 11-1: 2196* 

Tlyushin 11-2/11-10: 1225-1231 

Tlyushin 1-2 Sbturmovik: 941, 
2196*, 


1745, 
197". 2244. 2262, 2263, 2281, 


lyushin 11-4: 21979, 2242, 2243, 2264, 
2284, 2302, 2303, 2322, 2342 

Ilyushin 1-6: 21 

Ilyushin П-8: 2197* 

Myushin 1-10: 1741, 1742, 1745, 1764, 
1782, 2197*, 2198" 

Ilyushin П-10М: 2198: 

Ilyushin 1-12 «Coach»: 1824, 2198", 
2422, 2424, 2784 

lyushin 11-14 «Crate»: 2062, 2063, 
2082, 2198*, 2199", 2422. 2584, 2623, 
2784 


Uyushin 11-16: 2199" 
Iyushin [1-18 (1947): 21999 
lyushin 11-18 «Cot»: 964, 2199%, 


lyushin 11-20: 2199* 

llyushin 11-28 «Beagle»: 764, 1242, 
1244, 1782, 1821, 2061, 2062, 2063, 
220* 

Ilyushin 1-30: 220° 

Ilyushin 11-38 «Мау»: 522, $23, 2199° 

Tlyushin 11-46: 2200" 

Ilyushin 11-54: 2200" 

Uyushin 11-62 «Classic»: 2200*, 2604, 
2644 


Ilyushin 11-76 «Candid»: 363, 723, 783, 
2212*, 2784, 2922 
Ilyushin 11-86 «Camber»: 2212*, 2824 


LM.A.M. Ro 5: 2193% 
|. Ro.10 (Fokker F.VIV3m): 


. Ro.25: 2193" 

` Ro.30: 2193 

2193", 21948 

2194* 

13: 2194" 

2194* 

j: 2194* 

2194 

2194 

21947 

2194+ 

IMCO Call-Air A-9: 1032°, 1033* 

IMCO Call-Air B- 032", 1033" 

Imp (Parnall): 26805 

LM.P A. RR-11: 2194* 

LM.P.A. TU-SA-0: 2194 

Impala Mk 2 (Aermacchi/Atlas): 34°, 
1: 


o 


M. 
M. 
M. 
М. 
M 
M 
M 
M 
M 


LA. 


farei 
209A H-IT): 324, 383, 576*, 577* 

Improved Tipo 1 (Blackburn): 677* 

Inca (Piper PA-31): 2735" 

Indonesia Belalang Modelo 90A: 
2212* 

Indraer/CASA Т-36 Halcon (Aviojet): 
2464 

Indracr/Piper T-35 Pillan: 2463 

Indraer (Peru)/Aermacchi MB.339K 
Veltro II: 2464 

Indraéro Aéro 

Indraéro Aéro 

Indraéro Aéro 101 


Indraéro Aéro 110: 22139 
Inflexible (Beardmore): 514*, 515 
Innovator (Bird): 553. 657* 
Instructor (Fokker 5.11): 1898* 
LN.T.A. H.M. 


2195" 


Intercity 748 (Hawker Siddeley 
HS.748): 2132* 

Intermediate Fury (Hawker): 2100" 

International Aeromarine Corporation 
ТА16 Seafire: 1156* 

International F-17 Sportsman: 2213* 

International F-18 Air Coach: 2213' 

Interstate SIB Cadet: 293° 

Intruder (Grumman A-6): 22, 43, 122. 

324, 325, 563, 942, 1541, 1543, 

563. 2014*, 201 

Invader (Douglas A-26/B-26): 2, 22, 
1143, 1144, 1164, 1498”, 1499*, 1604. 
1744. 1742, 1744, 1782, 1801, 1802, 
1823. 2542, 2544 

invader (North American A-36): 1862, 
1863, 1883, 1904, 1924, 1962, 3063 

Inverness (Beardmore/Rohrbach Ro 
ТУ): 2816* 

Ipanema (EMBRAER 

Ipanema EMB-200, 
201): 1595*, 1596* 

LP.D. BF-1 Beija-Flor: 2195* 

LP.T. 0 Bichinho: 2195* 

ТРТ. 4 Planalto: 2195* 


ТРТ. 7 Junior: 2195* 
LP.T. 8: 2195* 

LP.T. 9: 2195' 
LP.T. 10 Junior: 2195* 

LP.T. П Bichao: 2195* 

T. 13: 2195* 

Iris (Blackburn R.B.1): 678* 

Bow jois (Bell Model 204 UH-1): 123, 


«Irving» (Nakajima JIN Gekko): 
2578*, 2879, 3022, 3044 
18-23 (L.C. "атаа 2193" 


15-24 (1.С.А.): 2193 

Iskra (P.Z.L. Mielec TS-11): 2677* 

Islander (Britten-Norman BN-2): 992*, 
1262, 2702, 2761 

ITP, ITP(M1), ITP(M2) (Polikarpov): 
zm 

Ivanov (Polikarpov): 2756", 2757* 

ГУТ? AIDS 

LV.L. СУГ. 

LVL. 

LVL. 

LVL. 

LVL, 


(Jamieson): 2213" 

(Junkers): 2214* 

(Soko): 2904, 2938* 

(Standard): 2203, 2956* 

-1B (Auster): 336° 
IN (Nakajima): 2578", 2579*, 3022, 
3044 


1 

1 

1 

-1 (Auster): 335°, 336°, 2042 
1 

-1 

-1 


2-10 (Auster): 336* 

3-2 (Aero Resources): 75* 

3-2 (Jovair): 2214* 

12 (Junkers): 2214* 

1.2 (Nicuport-Delage Ni-D29): 2509" 

J2F (Grumman): 1662, 2038*, 2964 

J2K-1, -2 (Fairchild 24): 1654° 

J-2-L1 (Jamieson): 2213* 

J2M (Mitsubishi Raiden): 
2519*, 3064, 3084, 3101 

13 (Junkers): 2214" 

1-3 (Piper): 2044, 2062, 2718", 2719+ 

J 4 (Junkers): 2214* 

J-4 (Piper): 27194 

TE ayaq: 762, 1243, 2741, 2742, 
Em 


14 (Swallow): 2996* 

J4F-1, -2 (Grumman G-44): 2037" 

1-5 (Piper): 2719 

2-5 (Shenyang Mikoyan-Gurevich 
MiG-17): 2470", 2904 

1-5 (Svenska): 2996" 

J-5B (Auster): 336", 

1-5Е (Auster): 336* 

JSN (Nakajima): 2879* 

2-58 (Auster): 336° 

3-6 Sbenyang/Mikoyan-Gurevich MiG- 
19): 982, 1184. 1185, 1243, 2480", 
2741, 2742, 2744, 2904 

J6 (Svenska): 296% 

J? (Junkers): 2214* 

1:7 (Shenyang): 1243, 2741, 2904 

TW (Kyushu): 22739 

J 8 (Junkers): 2214* 

2-8 (Shenyang): 2741 

J8M (Mitsubishi Shusui): 2519% 

J 9 (Junkers): 2214* 

J9 (Seversky Р-35): 2899* 

J 10 (Junkers): 2214* 

J11 (Fiat CRá2 Falco): 1795* 

Ju e 


2518*, 


337" 


333 (de Havilland D.H.112 Venom NF 
Mk 51): 1399* 

JA-1 (Noorduyn Morseman): 2615* 

ЈАЗ? (Saab): 942, 1003, 1004, 20: 
2023 

Jabiru (Farman F.121): 1739”, 1740* 

Jabiru (Farman F 170): 1740" 

sJack» (Mitsubishi J2M Raiden): 
2518*, 2519", 3064, 3084, 3101 

Jaguar (Grumman F10F): 2035* 

Jaguar (SEPECAT): 341, 345, 501, 542, 
564, 744, 942, 981, 983, 1002, 2464, 
2465, 2839", 2840", 2924 

Jaguar” Internationa! (SEPECAT): 
28390 


Jaktfalk (Svenska 36): 2996* 
Jamieson 1-1: 2213* 


jupiter: 2212 

Japan Hawk (Curtiss Modelo 35) 
1238° 

JAS 39 (Saab-2110 Gripen): 2876" 

Jasmund (L.F.G. V101): 2276" 

Jastreb (Soko 1-1): 2904, 29388 

Jastrzab (P.Z.L.P.50); 2660° 

Javelin (Gloster): 1222, 1224, 1975*, 
1976* 

JB-1, -IA (Northrop): 2655* 

18-10 (Northrop): 2655" 

JE-1 (Bellanca USN Senior Pacema- 
ker): 615° 

Jeep (Curtiss-Wright CW-25 AT.9 
Jeep): 1294* 

Jet Bomb (Northrop JB-10): 2655* 


Ju Primo (de Havilland D.H.125): 


Jet Gyrodyne (Fairey): 1715* 

Jet Liner 600 (Carstedt): 1060*, 1396* 

Jet Mentor (Beech Modelo 73): 537* 

Jet-Pak (Fairchild C-119 Steward-Da- 
vis conversion): 984, 1657*, 1658* 

Jet Provost (HumingPercival Р.84): 
764, 2178*, 2696" 

Jet Traders (Douglas DC-8F): 1556" 

Jetasen (Маше M-4): 2435" 

Jetliner (Avro Canada C-102); 460% 

Jetprop 840 (Rockwell): 2814* 

Jeiprop Commander 980 (Rockwell): 
2814" 

JetRanger (Augusta-Bell  AB206): 
136", 137%, 575 

JetRanger (Bell Modelo 206): 578*, 
576", 1160, 2803 

JetStar VII (Lockheed 1329): 2359» 

Jetstream (British — Aerospace/HP/ 


жа Aviation HP137): 960%, 
"m 

Jetwing (Ball-Bartoe JW-1): 496* 
JF (Grumman): 2038* 

Jindivik (GAP) 5s 


Jm-1, -2 (Martin B<: 26): 2418" 
TN-2 (Curtiss): 1219" 
JN-3 (Curtiss); 1219° 
JN, ЧА, -4B, AC, ACan, D, AH 
(Curtiss): 121 
JN-SH (Curtiss); 13 
TN-6H, -6HB, -ÓHG-1, -6HG-2, -6HO, 
-бИР (Curtiss): 1220 
JNS (Curtiss): 1220* 
JOB 5 (Oberlerchner): 
JOB 15 (Oberlerchner] 
Jodel D.9 Bébé: 22139 
Jodel D.11: 2213* 
Jodel D.112: 2213* 
Jodel D.119: 2213* 
Jodel-Wassmer 0,120 Paris-Nice: 
3078" 
Joe Ш (Breguet 330): 874" 
Johnson Bullet 125: 2213" 
Johnson Rocket 185: 2213* 
Jolly (Partenavia P.59): 26924 
Jolly Green Giant (Sikorsky HE 
24, 103, 1543, 1545, 29345, 2935" 
Jones D-25: 221 
Jones $-125; 221 
Jones S-150: 221 
JOV-3 (Jovanovic! 
Jovair J-2: 2214* 
Jovair Sedan 4E: 2214* 
Tovanovich JOV-3: 221 
JR-1B (Standard): 2202, 2956* 
JR-2 (Ford Tri-Motor): 1915* 
JR2S-1 (Vought-Sikorsky VS-44): 2403 
(Ford Tri-Motor): 1915* 
-l. -2, -3, -4 (Becch Modelo 18): 


(Budd BD-1 Conestogas): 2781 
-1 (Cessna Modelo Т-50): 1097*, 
1098* 
JRF-5 (Grumman G-21 Goose): 1145 
JRM-1, 3 Mars (Martin 170): 
2415*, 2416" 
JRS-1 (Sikorsky S- 
Ju 46 (Junkers): 2182. 
Ju 52 (Junkers): 201, 202, 
Ju 52/3т (Junkers): 1, 142, 162, 183, 
202,222, 241, 2, 624, 645, 662, 
663. 665, 681, 682, 683, 684, 685, 703, 
1064, 1102, 1121, 1123, 1124, 1125, 
1143, 1144, 1864, 1902, 1904, 1905, 
1922, 1944, 2182. 2183, 2215*, 2216", 
2262, 2281. 2284, 2322, 2324, 2382, 
2383 

Ju 60 (Junkers): 22189 

Ju 86 (Junkers): 142, 684, 685, 2216%, 
2262 


1658" 


3): 


Ju 87 Stuka (Junkers): 142, 143, 144, 
161, 162, 163, 183, 202, 223, 242, 243, 
262, 281,282, 284, 302, 404, 405, 422, 
424, 425, 603, 604, 605, 606, 624, 
625. 642, 643, 644. 662, 664, 665, 683, 
684. 685, 942. 1022, 1044, 1062, 1063, 
1064, 1065, 1081, 1082, 1083, 1084, 
1102, 1103, 1104, 1105, 1122, 1123, 
1124, 1125, 1624, 1663, 1921, 1944, 
1963, 2216", 2217*, 2242, 2263, 2284, 
2302, 2303, 2304, 2323, 2324, 2542, 
2562, 2563* 

Ju 88 (Junkers): 141, 183, 202, 223, 261, 
281, 282, 302. 403, 422, 424, 425. 
445, 462,464, 465, 485, 604, 605, 606. 
624, 642, 643, 644, 662, 663, 664, 
665, 842. 862, 883, 922, 925, 1022, 
1041, 1043, 1044, 
1081. 1082, 1083, 
1122, 1123, 1381. 
1422, 1423. 1463. 


1385, 1403, 1405. 
1465, 1482, 1483. 


1503. 1525, 1624, 1642, 1663, 1664. 
1703, 1704, 1705, 1722, 1723, 1843, 
1845, 1862, 1902, 1903, 1922, 1942, 
1944, 1961, 1964, 2217", 2218*, 2241, 
2262, 2263, 2282, 2303, 2342, 2343, 
2502, 2503, 2522, 2542, 2563 

Ju 89 (Junkers): 2219" 


Ju 160 (Junkers): 2215 

Ju 187 (Junkers Ju 87): 2217* 

Ju 188 (Junkers): 925, 1503, 2218*, 
2503 


Ju 188). -K, -L (Junkers): 2219" 


Ju 248, unkerMessertchmit. Me 

263): 2460* 

Ju 252 imer 2215*, 2216* 

Ju 286 (Junkers Ju86): 2216* 

Ju 287 june. 215° 

Ju 288 (Junkers): 2218* 

Ju 290 Maak: 1125, 1684, 1702, 
1703, 2219* 

Ju 352 (Junkers): 2215" 

Ju 388 (Junkers): 2219* 

Ju 390 (Junkers): 2219* 

Ju 488 (Junkers): 2219* 

Jubilee (General Aircraft 
1938*, 1939* 

Judson Triplane (Curtiss Modelo 7): 
un 

«Judy» (Yokosuka D 44 Suisei): 3041, 
3042, 3045, 3044, 3082, 3083, 3084. 


ST-25): 


e ister (Bücker Bü 133A): 142, 


Junior (Avions Fairey): 379" 

Junior (Bellanca Modelos 14-7, 14-9) 
599". 600* 

Junior (Curtiss-Wright CW-1). 1279* 

Junior (LP.T 7/11): 2195* 

Junior (Koolhoven FK53): 22: 

Junior (Malmó MFI-9): 24: 

Junior (Stinson): 2958' 

Junior 3000 (Rearwin): 

Junior 3100 (Rearwin): 279: 

Junior 4000 ( Rearwin): 

Junior Speedmail (Stearman 4E): 
2958" 

Junkers A 20: 

Junkers A 35: 

Junkers A 48 (КАТ): 2215" 

Junkers F 13: 701, 2144, 2183, 221 
2215* 

Junkers F 24: 2215* 


Junkers G 23: 2214" 

Junkers G 24: 584, 701, 2214* 
Junkers G 31: 2215* 

Junkers G 38: 22147, 2215*, 2520 


Junkers Н 
Junkers J 1: 2214* 
Junkers J 2: 2214° 
Junkers J 3; 2214: 
Junkers J 4: 2214° 
Junkers J 7: 2214* 
Junkers J 8: 22147 
Junkers J 9; 
Junkers J 10: 2214 
Junkers J 11: 2214* 
Junkers Ju 46: 2182, 2215" 
Junkers Ju 52: 1965-1971 
Junkers Ju 52: 201, 202, 2215" 
Junkers Ju 52/3m: 1, 142, 162, 183, 202, 
222, 241, 242, 282, 624, 645, 662, 
663, 665, 681, 682.683, 684. 685. 70: 
1064, 1102, 1121, 1123, 1124, 1125, 
1143, 1144. 1864, 1902, 1904, 1905. 
1922, 1944, 2182, 2183, 2215*, 2216. 
2262. 2281. 2284, 2322, 2324, 2382, 
2383 
Junkers Ju 60: 2215* 
Junkers Ju Bó: 142, 684, 685, 2216*, 
2262 
Junkers Ju 87 Stuka: 386-393 
Junkers Ju 87 Stuka: 142, 143, 144, 1 
162, 163, 183, 202, 223,242, 243, 262. 
281.282, 284, 302, 404, 405, 422, 424, 
425, 603, 604, 605, 606, 624, 
642, 643, 644, 662, 664, 665, 683, 6 
685, 942, 1022, 1044, 1062. 1063, 
1064, 1065. 1081, 1082, 1083. 1084. 
1102. 1103, 1104; 1105; 1122, 1123. 
1124, 1125, 1624, 1663, 1921. 1944, 
1964, 2216”, 2217*, 2242, 2263, 2284, 
2302, 2303, 2304, 2323, 2324, 2542, 
2562, 2563 
Junkers Ju 88: 1925-1931 
Junkers Ju 88: 202, 464, 643. 665, 883, 
925. 1063. 1064, 1082, 1663, 2217*. 
2218", 2522, 2563 
А-1: 183, 223, 261, 281, 282, 302, 
403. 422. 424, 425. 445, 462. 464. 
485. 604. 606. 624, 1381. 1385, 
1624. 2217° 
А-4: 606, 642, 644, 662, 663, 664. 
665. 862. 1041, 1043, 1043, 1065, 
1081. 1082. 1083, 1084. 1102. 
1103, 1122. 1123, 1405, 1422. 1642. 
1663. 1664. 1843, 1862. 1903, 
1922, 1944. 1962. 2217". 2218*. 
2262. 2263. 2282, 2303, 2343, 2503 
141, 605, 1642, 2241 
A-10; 1044 


2. 922, 1081, 1403. 1463, 1465, 
1482. 1483. 1503, 1702, 1703, 
1704, 1705, 1723. 1903, 1961, 
2217*. 2283, 2502 

D: 604. 1022, 1663, 1702. 
2217" 
G: 1525, 2217*, 2542 
Н: 2217*. 2218" 
Р: 2218" 
R: 1463, 1465, 1482, 1703, 2217". 
2218" 
S: 1503, 2218", 2342 
T: 1964. 2218" 
Junkers Ju 88 Mistel: 22189 
Junkers Ju 89: 2219* 


1845, 


1503, 2503 ` 
: 1503 


Junkers Ju 290: ms, 1684, 1702, 1703, 
2219* 

Junkers Ju 352 Herkules: 2215* 

Junkers Ju 388: 2219” 

Junkers Ju 390: 2219” 


Junkers K 16: 2214* 
Junkers K 30: 2215* 
Junkers K 37: 2215", 2520 
Junkers К 39: 2215* 


Junkers K 47: 221 

Junkers S 36: 2215* 

Junkers W 33: 2182, 2183, 2184, 2219", 
2 

Junkers W 34: 2182, 2219*, 2220" 

Jupiter (Jamieson J-2-Li): 2213* 

JW-1 (Ball-Bartoc): 496* 


(Sukhoi Su-9): 2976" 
(Fokker M.9): 1897* 
1.У.1.): 2195" 
Kalinin): 2220" 
Kawanishi): 2236" 


Kawanishi): 2236* 
Kellett): 2254* 
3 (Kawanishi): 2236" 


( 
( 
1@ 
22 (Ki 
-2 (I 
( 


K-4 (Kellen): 2254* 
К-5 (Kalinin): 2220* 
K-5 (Kawanishi): 2236* 
K-6 (Kalinin): 2220* 
K-6 (Kawanishi): 2236* 
K6K1 (Kawanishi): 2236* — & 
KAWI (sabes 309 
K8WI (Watanabe): 3079* 
K-7 (Kalinin); 220% 
KA, 7B (Kawanishi): 2236* 
K7M (Mitsubishi): 2519" 
K.-8 (Kawanishi): 2236" 
K8KI (Kawanishi): 2236* 
K-9 (Kalinin): 2220" 
K9WI (Kyushu): 2274* 
K-10 (Кай): 2220 
K-10 (камааны): 2 2236" 
K10W (Kyushu): 22738, 2274" 
K-11 (Kawanishi): 2236* 
KIW (Kyushu): 2274* 
K-12 (Kalinin): 2220* 
K-12 (Kawanishi); 2236 
E (Kallispi 22 

16 unten 2214 
30 (Junkers): 221 
37 (Junkers): 221: 
39 (Junkers): 2215° 
43 (Junkers): 2220" 
47 (Junkers): 2215" 
-65 Cap. (Mraz/Fieseler Fi 156): 
18и" 


K-225 (Катап): 

K-600 (Катап H-43 Huskie): 2232" 

К Scout Serie (Aeronca): 60% 

Ka-1 (Kayaba): 2254* 

KA-6D (Grumman А-6): 323, 1543, 
1563, 2015* 

Ka-8 (Kamov): 223: 

Ка-10 (Kamov): 2232* 

Ka-14 (Mitsubishi): 2515* 

Ka-15 (Kamov): 2232”, 2233* 

Ka-15 (Mitsubishi): 2517* 

Ka-16 (Mitsubishi): 2517* 

(Mitsubishi): 2517" 

Ka-18 (Kamov): 2232*, 2233* 

Ka-18 (Mitsubishi): 2519* 

Ka-20 (Kamov): 2233* 

Ka-22 (Kamov): 2233" 

Ka-25 (Kamov): 1864, 2121, 2233* 


Kadett (Heinkel He72): 1602, 2138* 
Kalinin К. 


Kalinin K-7: 2220* 

Kalinin K-9: 2220* 

Kalinin K-10: 2220" 

Kalinin K-12 «Zhar Ptitsae: 2220" 

Kalinin K-13: 2220° 

Kaman H-2 Seasprite: 103, 324, 2220*, 
2232° 

Kaman Н-43 y (HH-43) Huskie: 103, 
105, 2232* 

Kaman K-125A: 2232* 

Kaman K-190: 2232* 

Kaman K-225: 2232* 

Kaman K-600: 2232* 


Kamov Ka-8: 2232* 
Kamov Ka-10 -Hat»: 2232* 
Kamov Ka-15 «Hen»: 2232*, 2233* 
Kamov Ka-18 «Hog»: 
Kamov Ka-20 Напры 3233 
Kamov Ка-22 Ути 

2233* 


Kamov Ка-26 «Hoodlum»: 
2804*, 2903 

Kamov Ka-32 «Heliga: 2233* 

Kamov/Skrzhinskii KaSkr- 


2233", 


Kania (P.Z.L. Swidnik): 2677*, 2678" 
Kaproni Bulgarski KB-1: 2234 
Kaproni Bulgarski KB-2: 2224" 
Kaproni Bulgarski KB-3 Chuchulig I: 
Kaproni Bulgarski KB-4 Chuchuliga I: 


Kaproni Bulgarski KB-5 Chuchuliga 
Карый Bulgarski КВП] Fazan: 
Karas (P.Z.L. P.23, P.43): 145, 2673* 
Karhu 488 (Karhumal 


Karhumaki Karhu 48B: 2234* 
KaSkr-I (Kamov/Skrzhinskii): 2232" 


2944, 2962, 2963, 2964, 2982, 2983, 
3001, 3002, 3004, 3022, 3042, 3044, 
3083 


«Kate 61» (Mitsubishi BSM); 2517* 
Kawanishi ESK1: 2234*, 2942 
Kawanishi E7K: 2234*, 2944 
Kawanishi E11K1: 2236' 


Kawanishi E13K1: 2236* 

Kawanishi E15K Shiwn: 2234* 

Kawanishi H3K: 2235*, 2914 

Kawanishi НОК «Mavis»: 2235*, 2944, 
2982. 3001, 3004, 3021 

Kawanishi HSK «Emily»: 2235*, 2236*, 
3041, 3042, 3043 


Kawanishi K-3: 2236" 

Kawanishi K-5: 2236* 

Kawanishi K-6: 2236* 

Kawanishi K6K 1: 2236* 

Kawanishi K-7A, -7B: 2236* 

Kawanishi K-8: 2236 

Kawanishi KSK 1: 2236" 

Kawanishi K-10: 2236* 

Kawanishi К-11: 2236* 

Kawanishi K-12 Sakura: 2236* 

Kawanishi NIK1 Kyofu «Rex»: 2236* 

Kawanishi NIKI-J Shiden «George»: 
2237*, 3082, 3084, 3101 

Kawanishi NIK2-J Shiden: 2237* 

Kawanishi Tipo P (ESK1): 2236* 

Kawanishi Tipo T (EIOK1): 2236* 

Kawasaki, Bombardero nocturno del 
ejército tipo 87: 2237* 

Kawasaki, Bombardero ligero del ejér- 
cito tipo 88: 2237* 

Kawasaki, Biplano de reconocimiento 


del ejército tipo 88: 2237*, 2238 
Kawasaki, C-1: 724, 2238* 


Kawasaki KDA-3: 2239* 
Kawasaki Ki-3: 2238*, 2942 


Kawasaki Ki-10 «Perry» 
2942 

Kawasaki Ki-28: 2239* 

Kawasaki Ki-32 «Mary»: 22398 

Kawasaki Ki-45 Toryu «Nick»: 22399, 
1240", 3024, 3083 

Kawasaki Ki-48 «Lily»: 2240*, 2944, 


2238*, 2239", 


2963, 2984, 3022, 3024, 3043, 3062, 
3063 
Kawasaki Ki-55: 1 


: 2240° 

Kawasaki Кі-60: 2240" 

Kawasaki Ki-61: 1846-1852 

Kawasaki Ki-61 Hien «Tony»: 2240", 
2253", 3024, 3043, 3044 

Kawasaki Ki-100: 2253* 

Kawasaki Ki-102 =Randy» 
2254* 

Kawasaki Ki-108: 2254* 

Kawasaki KV-107/11; 
12. ПА-2: 816° 
13, A-3: $16* 


253°, 


1-4, ПА-4: 816* 


mud 


Kawasaki P-2J Neptune: 322, 2373* 

Kawasaki Tipo LO Transporte: 2240* 

Kayaba Karl: 2264* 

Kaydet (Boeing'Stearman Modelo 75): 
E 

KB-1 (Kaproni Bulgarski): 2234* 

ХВ-2 (Kaproni Bulgarski): 2234* 

KB-3 (Kaproni Bulgarski): 22344 

KB-4 (Kaproni Bulgarski). 2234* 

KB-5 (Kaprom Bulgarski): 2234* 

KB-6 (LIBIS): 2276" 

КВ-11 (Kaproni Bulgarski): 2234* 

KB-11 (LIBIS): 2276 

KB-29 (Boeing Modelo 345 B-29 Su- 
perfortress): 775, 1802 


KB-50 (Boeing Modelo 345 
1543, 1544 

KC-10A (McDonnel Douglas): 723, 
725, 1544, 1545, 2454", 2484, 2663 

KC-97 (Boeing Modelo 367): 776", 

‚ 1542, 1544, 2581 

KC-130 (Lockheed C-130): 102, 103, 
1545, 2682 

KC-135 (Bocing Modelo 367-80): 62, 
722, 792", 1542, 2581, 2584, 2623 

KC-135A (Boeing Modelo 717 Strata- 
tanker): 62, 102, 794%, 795", 1542, 
2484, 2623, 2824 

KD (Hansa-Brandenburg): 2097* 

KD-1 (Kellen): 2254*, 

KDA-2 (Kawasaki): 2942 

KDA-3 (Kawasaki): 2239" 

KDA-5 (Kawasaki Caza del Ejército 
Tipo 92): 2238" 

KDA-6 (Kawasaki Кі-3): 2238" 

KDW (Hansa-Brandenburg): 2097* 

Kellett K-2: 2254* 

Kellett K-3: 2254* 


me, 


Kellett XR-10: 2254“, 2255* 

Kellner-Béchercau E.1: 2255" 

Kellner-Bechercau E.C.4: 2255* 

Kellner-Bechercau E.D.5: 2255" 

Kcn-Royce 2000C (Rearwin): 2792* 

Ken-Royoe 2000CO (Rcarwin): 2792" 

Kem (Short S-17); 2162, 2915" 

Kestrel (Miles): 2498* 

Кеша FIGA)! (Hawker Siddeley): 

Keystone Air Yacht: 2256* 

Keystone Commuter: 2256* 

Keystone LB-5: 2255" 

Keystone LB-6: 2285* 

Keystone LB-10A; 2255* 

Keystone LB-13: 2255* 

Keystone LB-14; 2255* 

Keystone Pathfinder: 2256* 

Keystone Patrician: 2256" 

Keystone PK-1: 2256", 2595* 

Keystone Pronto: 2256" 

Keistonc Super Cyclops: 2255", 
'eystone Super Cyclo °. 

Keystone XI 2257 

Keystone XLB-6: 2255" 
-Ë 1 (Short 5.15): 2235, 2914* 

Khr (LAI): 761, 762, 2022, 2121, 2123, 
2179" 2180* 2464, 2465 

KhAL-1 (Nyeman): 2657" 

KhAI-S (Nyeman): 2657* 

Kil  (Mitsubishi/Hanriot HD.14): 
2095", 2514", 2520*,2942 

Ki-2 (Mitsubishi/Junkers K37): 2215*, 


Ki 


5 (Mitsubishi): 2520*, 2942 
achikawa): 2997* 

8 (Mitsubishi): 2515* 

19 (Nakajima): 2576* 

Ki-20 (MitsubishiJunkers G38): 2215", 
2520" 

Ki-21 (Mitsubishi): 2832*, 2942, 2963, 
2964, 2984, 3024, 3043, 3063 

Ki-27 (Nakajima): 2239, 2579*, 2942, 
2943, 2944, 2964, 2983, 2984, 3061, 
3102 А 

Ki-28 (Kawasaki): 2239" 

0: 26925,2943, 2963 


Ki-33 (Mitsubishi): E: 

Ki-34 (Nakajima): 2580* 

Ki-36 (Tachikawa): 2997" 

Ki-38 (Kawasaki Ki-45): 2239* 

Ki-43 (Nakajima): 1, 844. 1142, 2580*, 
2944, 2963, 2964, 3004, 3022, 3024, 
3043, 3044, 3061, 3062, 3063, 3064, 
3102 

Ki-44 (Nakajima): 2892, 304, 3061, 

3062, 3064, 3084 

Ki-45 (Kawasaki): 2239*, 2240, 3024, 
3083 

Ki-46 (Mitsubishi): 2533*, 2944, 3022, 
3023, 3062, 3063 

Ki-48 (Kawasaki): 2240*, 2944, 2963, 
2984, 3022, 3024, 3043, 3062, 3063 

Ki-49 (Nakajima): 2892*, 2964, 3024, 
3043, 3062, 3063 

3-51 (Mitsubishi): 2533*, 3062 


Ki. 
Ki 
Ki 
Ki 
Ki 
Ki. 
Ki 
Ki 
Ki 
Ki 


Ki-60 (Kawasaki): 2240* 

Ki-61 (Kawasaki): 2240", 2283%, 3024, 
3043, 3044 

Ki-67 (Mitsubishi): 2534*, 3084 

Ki-70 (Tachikawa): 2998* 

Ki-71 (Mitsubishi): 2533" 

Ki-71 Avión Experimental de Reco- 
nocimiento Táctico: 2413" 

Ki-74 (Tachikawa): 2998* 


Ki-76 (Kokusai): 2258* 
Ki-77 (Tachikawa): 2998" 
Ki-79 (Mansyu): 2413". 2418" 
Ki-80 (Nakajima): 25927 
Ki-84 (Nakajima); 2593%,. 
Ki-86 (Kokusai): 2258* 
Ki-94-II (Tachikawa): 2998" 
Ki-98 (Mansyu): 2414* 
Ki-100 (Kawasaki): 2253* 
Ki-102 (Kawasaki): 2253*. 
Ki-105 (Kokusai): 2258°, 
Ki-106 (Nakajima); 2593* 
Ki-106 (Tachikawa): 2998" 
Ki-107 (Tokio Koku): 3013" 
Ki-108 (Kawasaki): 2254* 

Ki-109 (Mitsubishi): 2534" 
10, -111, -114 (Tachikawa 


13 (Nakajima): 2593* 
15 (Nakajima): 2593% 
Ki-116 (Munsyu): 24147 
Ki-116 (Nakajima): 2593" 
Ki-200 (Mitsubishi M 
263): 2460", 25194 
Kiebitz (Focke-Wulf $24): 
King Air (Beech Modelo 90%. 
King Air (Beech Modelo 100% 
King Beaver (de Havilland 
DHC-3): 1414* 
King Cobra (Bell Modelo 309%. 
Kingbird (Curtiss Modelo 55% 
Kingcobra (Dell P-63): эвт, 
1142, 1143 
Kingfisher (Anderson EA-1}: 
Kingfisher (Vought OS2U)- 
3073", 3074" 
«Kingsfish» (AS-6): 1583 
Kingsford Smith Bushmaster- 
Kingsford Smith Kingsmith: 
Kingsford Smith KS3 Ci 
206° 


Kingsford Smith PL.7: 2256* 
Kingsmith (Kingsford Smith- 
Kingston (Engish Electric p y. 
14. 
Kinner Envoy: 2257" 
Kinner Playboy R-1: 2257" 
Kinner Sportster В, B-1: 2256". 
Kinner Sportster K: 2256* 
Kinner Sporting B2. 248 
Kiowa (Bell 2068-1 Jet Ranger 
1160 
Kiran (Hindustan HJT-16): 
Kite (Comper): 1172* 
Kitten (Dart): 1313* 4 
Kitten (Grumman G-63/G-72} 
Kitten (Mercury): 2457* 
Kittiwake (Saunders): 2892* 
Kittiwake Í (Mitchell-Procter)- 
Kiuy Hawk (P.L. Sw 
nia/Kitty Hawk): 2677", 26 
Kittyhawk Mk I, Mk [A (Со 
87): 1061, 1062, 1063, 1 
1102, 1103, 1125, 1274*. 
Kittyhawk Mks II, Ш (Curtiss 


KKY Ambulancia 

(Tachikawa): 2998" 
KI 31 (Klemm): 2257* 
KI 32 (Klemm): 2257 
KI 33 (Klemm): 2257 
KI 35 (Klemm): 2257" 
KI 105 (ren 


KI 106 (Klemm 
KI 107 (Klemm; 
Klemm KI 3; 


Klemm L 28: 2257* 
Ku, s 2257" 


1920* 


Knoller C-l: 2287+ 
«Knuckledustel й 
Ko-1 (Mitsubishi): 2514” 

Ko-2 (Nakajima 
Ko-3 (Nakajima): 

Ko-4 (Nakajima): 
Kobold (Albatros L.79): 213° 
Kocherigin 01-6: 2257*, 2258" 


Kocherigin OPB: 2258* 
Kocherigin R-9: 2257* 

Kocherigin SR: 2257* 
Kocherigin-Gurevich Tsh-3: 2257* 
59 «Theresa»: 
Kokusai Ki76 «Stella»: 2258° 
Kokusai Ki-86: 2258* 
Kokusai Ki-105 Ohtori: CT 


Kokusai Ku-7 Manazuru: 2258* 

Kokusai Ku-8-1: 2258* 

Kokusai Ки-8-П «Gander»: 2258* 

Koliber (Р.2.1.110/5ОСАТА Gal 
pin): 2858* 1 

Kolibri (Flettner Fl 282): 381, изе 

Kolibri (Udet U 7): 30358 

Kolibrie (NHI H-3): 2574*, 2575* 

Komet (Messerschmitt Me163): 148 
1526, 2460*,2504, 2524, 2544 

Komet 1, II, Ш (Domier Do СІВ 
1495,2144 


XX 


TT 


m 


| Kondor (Udet U 11): 3035* 
Koolboven FK 29: 2259* 


A 


FK 30 Toerist: 2259* 
FK 31: 2259* 


2260*, 
olhoven FK 52: 2272€ 
ien FK 53 Junior: 2259* 
FK 54: 


LI (VL): 
1 (Heinkel Не55): 2136* 
1 (Tokio Gasu-Denki): 3013* 


34 (Fairchild): 
125 (Fairchild): 1674* 


guj (Šoko P-2): 2939* 
y Zeuthen KZ-1: 2938" 
r-Reisner C-2 Challenges 
-Reisner C-6 Challenger: 1674" 
-Reisner Midget: 1674” 
k (Hindustan HAOP-27): 2160* 
19 Drone: 2273* 
ld Drone de Luxe: 2273* 
ifeld Monoplane: 2273* 
(P.Z.L.106); 2675, ne 
1 (Tachikawa КК 


E 


y ire Wagn y; 1339+ 


7-11 (Kokusai x БО: 2259* 
1 (Kokusai 


13 (Mitsubishi: E 
(Atlas CAM): 319*, 320*, 1982 
(Gloster Gamecock): 1960' 
(Skandinavisk KZ-2): 2938" 
пул. K.1 


816*, 
(Kuanishi NIKI): 2236* 
hu 17W Shinden: 2273* 


zm», 
КИМ Shiragiku: 2274 
а MXY6 pides: 2273" 
ш QIW T. 


38. 
(Skandinavisk): 2938" 
/0 (Skandinavisk): 2938* 


eronca serie 
obn an 
imens-Schuckert): 2920" 
(Lockheed): 2044, 2355", 2422, 
Бо 2581, 2582, 2583, 2622 
(Arado): 279 


4 (Nakajima): 
2 (Gourdou-Leseurre): 1992* 
(Latham): 2296* 
cchi): 2392* 
IP Z.L.): 2659+ 
eee DC3) 1359 
13D wa/Douglas DC-3): M 
E 


nca): 74* 
x pm на 1992" 
L3) Macchi: 2392" 


12” Modelo. 11/12 (Mitsubishi 
518° 


per): 1, 1163, 2523, 2718*, 2719* 
(Piper 1-4): 2719* 
п): 1823, 2960", 2972* 
ler): 1300* 
state SIB Cadet): 293* 
O эзше 
iva Campeis 
imler): 13008 


ümler): 1300* 
фе 10 Electra): 2401 


№ (Daimler): 
1 


L-12 (Stinson Reliant): 2960* 
L-13 (Convair): 1212* 
L 14 (Daimler): 1300* 


25 

E (Curis Modelo 23A): 1235* 

8 (Piper): 2732* 

a (Curtiss Modelo 33): 1237* 
(Piper Pa-11): 2720" 

L-19 (Ector): 1598' 

L- e Bird Dog (Cessna Model 305A): 

1n4* 

L-ISA-IT (Cessna Modelo 305A): 
ny 

L-19E (Cessna Modelo 305A): 1115*, 
1164 


L-20A. -20B (de Havilland Canada 
DHC-2 Beaver): 1414" 

L-21 (Piper): 2732* 

Va Seminole (Beech Modelo 55): 


L25 25 (British Klemm): 980* 

L 25 (Klemm): 2257* 

L 26a (Klemm): 2257* 

L-26B (Rockwell Commander 580A): 
2813" 


L-26C (Rockwell Aero Commander 
: 2813* 


А (Helio Courier): 2155* 
(Acro): 
(Klemi 


prec 


: 55", 56*, 2902, 2903 
Ir 

(Neiva Rej 

еке : 
(Albatros L.58 

ү 200° 
Albatros): 212* 

(Albatros): 212* 

(Albatros): 212*, 213* 

(Valmet): 3037+ 

(Albatros): 213% 

(Curtiss Modelo 17 Oriole): 1236* 

(Albatros): 213' 

А (Albatros): 
779 (Albatros): 213", 214* 

1780 TP (Valmet): 3037° 

L.82 (Albatros): 214* 

L.100 (Albatros): 214* 

L-100-30 Less C-130 Hercules): 


L ET (Albatros 2149 
L-113 (Curtiss Modelo 37 Falcon): 
12; 


all 


nte): 2596" 


EEEITTETS 


аниа инана 


да" 
L ru кимей Electra): 


20 Qa) 2 2312". 2213* 
1-300 (Let): 23125, 2313° 


2352", 


L-760 A АМТ-20 bis): 318" 
L-1011 ар 2358*, 2359*, 


2662, 2663, 
L- -1049 (Lockheed) 2184, 2355", 2443, 
2583, , 2783 
L-1649A. (Lockheed) 2355", 2356*, 
2443, 2584 


L & P Tipo 4: 2274* 
LA-1,-1A, - m. -15,-1SA, -ISB (Buhl 


Bull P. 
): 997° 


LA-2 (Buhi эш 

LA-4-200 (Lake): 

Та-5 (Lavochkin): 2281, 2283, 2284, 
e 


2344 
La-7 (Lavochkin): 2297", 2298*, 2342, 
2924, ‚ 2563, 2564 
La-9 (Lavochkin): 1782, 1804, 2298* 
La-11 (Lavochkin): 1741, 1742, 1764, 
1782, 22989 
Le (rea): ques 2299* 
14-126 


La-160 (Lavochkin): 2299* 
La-168 (Lavochkin): 2298* 
La-174 (Lavochkin): 2298" 
La-174TK (Lavochkin): 22994 
La-176D (Lavochkin; 
La-190 (Lavochkin): 2299*, эю: 
La-200 (Lavochkin): 22998, 2300* 
La-250 (La india 2299", 


'aterbird: 2280 
Lakes Waterhen: E 


Lala-1: 239* 


rospector 
Lancaster (Avro 683). 43e å dos 90 904, 
1283, 1284, 1422, 1424, 1444, 1445, 
1461, 1462, 1466, 1481, 1482, 1483, 
1502, 1505, 1522, 1525, 1527, 1842, 
e 1724, 2503, 2504, 2523, 2544, 


так у (Avro 694 Lincoln): 456* 
Lancastrian (Avro 691): 485", 456%, 


Laeti (Neiva): 2596+ 
Lancer (Republic P-43): 2796", 2797+ 
Landgraf H-2: 2280* 


Langley Twin 2-4-90: 2280* 
Languedoc (Bloch MB.161): 719", 
242: 


, 2421 
Languedoc (SNCASE SE.161); 2421, 
2973" 


Lansen (Saab-32): 2873", 2874* 
America (Curtiss Modelo 6 H- 
-12A): 1233*, 1776 

Lak (Curtiss Modelo 41 Lark): 1257* 

Lark (Skandinavisk KZ-7): 2938" 

Lark BMé (Maranda): 2414* 

Lark Commander (Rockwell): a 

L.A S. ГА. 60 Santa 


Lasconder (Сако): 2280° 
Lascoter d 2280' 
Latécoëre 


Latécoere 
Latécoëre 4: E 
5: 


Latécoére 8: 2292* 
Latécoére 13: 2292" 


Latécoëre 21: 2292+ 
Latécoére 22: 2293* 
Latécoëre 23: 2292* 
Latécoére 25: 2292", 2293* 


Aatécolre 26: 2293" 


Latécoëre 28: 2144, 2293* 
Latécoere 32: 2292* 
Latécoere 34: 2292* 
Latécoere 35: 2293" 
Latécoere 38.0: 2295" 
Latécoere 38.0 bis: 2295" 
Latécoëre 38.1: 2295* 
Latécoere 44. 2293, 


Latécogre 300: 2294*, 2295* 
1мёсоёге 301: 2294*, 
Latécoerc 302: 2295 
Latécoëre 501: 2292* 
Latécoere 520: 2295* 
Latécoere 521: 295% 


Latham 43: 2296", 2297* 
Latham 45: 2297* 
Latham 47: A 
Latham 230: 2296 
Latham C-1: E 
Latham НВ.5; 2296* 


2283, 2884, 
2297", 2298" 2302, 2805, 321,32, 
2323, 2344 


Lavochkin La-7: 2825-2831 
Lavochkin La-7: 2297*, 2298*, 2342, 
2343, 2344, 2563, 2564 
Lavochkin La-9: 1782, 1804, 2298" 
EET La-11: 1741, 1742, 1764, 
782, 2298* 
Larochi La-15 «Fantail»: 2298", 


Lavochkin La-200: 22%9°, E 
Lavochkin La-250 Anaconda: 2299*, 


2300* 
Lavochkin La-GG-1: 2297* 


ГА7-3-3 3 DAR 3 Serie 3): 1295" 
L-B.II Dankok (Hawker Woodcock): 
2132* 

LB-1 (Huff Daland); 2055" 

LB 2 (Lévy-Biche) 

LB 4 (Levy Bichc) 2320 

LB-5 (Keystone): 2255* 

LB-6 (Keystone): 22558 
220" 


2255 

1В-30 (Consolidated B-24 Liberator 

MED: 11265, тї, 2981, 3062 
А (Consolidated LB-30A Libe- 

us 1176* 

LB hidroaviones de patrulla costera 
(Besson): 655 

LC-13A. ET. (Bartlet): 498" 


LC-B, -! 
LC-R2 та? УЗО (Laird 


E Grands (бозу! Reskii Vitiaz): 
Lear F, Fan Modelo 2100: 2300* 


Learstar Mk П (PacAero): 2678* 
Lebed’ VII: 2300 


LeO 4 (Lioré-ct-Olivier) 2320" 
LeO 4/1 (Lioré-et-Oli 


LeO 21 (Lioré-et-Olivier) 
LeO 25 (Lioré-ct-Olivier): 2335' 
LeO 40 (Lioré-et-Olivier] 


5228888 


3588 


И 
211 (Lioré-et-Olivier): 2332* 
212 (Lioré-et-Olivier): 2332* 
213 (Lioré-et-Olivier): 2332* 
joré-et-Olivier): 2332* 


3885 


214 


LeO үкү: (ater Olivier): 2333* 
Lioré-et-Olivier): 2333* 
LeO C.30 (Lioré-et-Olivier): 
2333* 


LeO C.34 (Lioré-et-Olivier): 2333 

LeO C30l (Cierva/Lioré-et- 
115°, 2333* 

LeO C 302 (Lioré-et-Olivier): 2333* 

C.305 (Lioré-et-Olivier): 2333* 

CL.10 (Lioré-et 


302, 


ler): 


TETEE 
BR 


c 
E 


SE 
ЕРЕЕЕЕЕЕН 
Hin 
EHE 
£ 
š 


2 (Lioré-et-Olivier): 23349, 
(Lioré-et-Olivier) 


us 
Š= 
z 


24-21 
‚ 2335° 


pŠ 
EN 
à 


| 49 (Sud-Est S. E A; 972° 
-132 (Lioré-et-Olivier): 2334* 


133 -ct-Olivier): 2334* 
-ct-Olivier): 2334* 
El joré-et-Olivier): 2334* 


A joré-et-Olivier): 2334* 
-180 (Lioré-et-Olivier Le0 H- 
: 23e 


р 


LeO H-181 (Lioré-et- L- Olivier): 2334* 
S 190 series (Lioré-et-Olivier): 


ioré-et-Olivier): 
-ct-Olivier): 2336* 


120 яа (Lioré-e: Oliviery 2335* 
Leone (CANT Z.1018): 101 
Léopard (Cerva CE 45 


Leopard Moth (de Н. 
Leopoldoff L.7 сон. 2312* 
Lerwick (Saro S.36): 1623, 
Let Aero 45: E 
Let Acro 145: 2314* 

Let L-40 Meta-Sokol: 2312* 

Let L-200 Morava: 2312*, 2313* 
Let L-300: 2312*, 2313* 

Let L-410 Turbolet: 2313* 

Let M1 Sokol: 2313* 


m re 2313*, 2314* 


bv 2314* 


Letov $ 7; 2315* 

Letov $ 8: 2315. 

Letov $ 10: 2315* 
Letov $ 12: 2315* 
Letov $ 13; 2315* 
Letov $ 14: 2315* 
Letov $ 16: 2315* 
Letov $ 18: 2315* 
Letov $ 19: 2315* 
Letov $ 20: 2316* 
Letov $ 21: 2316* 
Letov $ 25: 2316* 
Letov $ 28: 2316: 
Letov $ 31: 231 
Letov $ 32: 2316* 
Letov $ 5 е 
Letov 


16 
Letov $ 139: 2316" 
Letov $ 218: 2315* 
Letov $ 228E: 2316" 
Letov $ 231: 2317* 
Letov $ 239: 2316" 
Letov $ 328: 2317+ 
Letov $H1: 2314* 
Letov ŠM1: 2315 
Levasseur PL 1: 2317" 
Levasseur PL 2: 2807, 2318* 
Levasseur PL 3: 2318' 
Levasseur PL 4: 23189 
Levasseur PL 5: 23189 
Levasseur PL 6: 2318" 
Levasseur PL 7: 2318* 
Levasseur PL 8: 2318* 
Levasseur PL 9: 2319* 
Levasseur PL 10: 2319* 


Levasseur PL 15: 2319* 


Levasseur PL 154: 2319* 
Levasseur PL 200; 2319* 
Levasseur PL 201: 2319* 
Levasseur PL 400: 2319* 
Levasseur Е x 2319" 
Lévéque (F. 
Lévy G.L. Ps EM 2319*,2320* 
Lévy-Biche LB 2: iu 

Lévy-Biche LB 4: 2320* 

Lévy-Biche LB 6: 2320" 

Lewis & Vought VE-7: 3074*, 3075* 
L.F.G. V 13 Strela: 2276* 

У 19 Stralsund: 2e 2276* 
У 20 Arkona; 227t 
У 101 Jasmun 2 
У 130 Strela: 2276* 
W: 2276* 

WD: 2276* 

Roland С.П: 2274*, 2275* 
Roland С. t 


Roland C.V.: 227: 
Roland C.VIIL 2274" 
Roland D.I: 2275 


lla ala al 
ттт ии И аит лп + лт 
ob5bbbbbboobooooobobbobo: 


Roland D.XIII: us 
Roland D.XIV: 2275* 


. Roland D.XVII: 

.I Roland G.I: 2276* 

LGL-32C.1 (Gourdou-Leseurre): 1994* 

ПОС ЗНУ (Gourdou-Leseurre): 1994, 
1 


LGL-34C.1 (Gourdou-Leseurre): 1995" 
LGL-390 (Gourdou-Leseurre): 1995" 
LH.10 (Hanriot): 20: 
LH.11 (Hanriot): 2080* 
LH.12 (Hanriot): 2080* 
LH.13 (Hanriot): 2080" 
-H.16 (Hanriot H.16): 2080* 
LH.21 (Hanriot): 2080" 


LH.437 (Hanriot): 2092* 

Li-2 (LisunovDouglas DC-3): 1539*, 
2282, 2344, 2422, 2784 

Libeccio (Caproni Bergamaschi Ca 
310): 1087* 

Libelle (Dornier): 1495* 

Libellula (Miles M.39B): 2512* 

Libellula. П, III, ТУ (Manzolini): 2414* 

Liberator (Consolidated B-24): 521, 

865. 880. 901, 903, 922, 1062, 106: 
1084, 1102, 1103, 1124, 1125, 1174", 
1176", 1177*, 1185, 1283, 

1442, 1446. 1462, 1481, 1483. 1484, 

1803, 1506, 1521, 1522, 

1525, 1645, 1665, 1682 

1701, 1703, Y 

1881, 1882, 1901, 1902, 

1905, 1922, 1943, 1944, 1945, 1961, 

1962. 1963, 1964, 2404, 2504, 2524, 
2543, 2562. 2081, 3004, 3023, 3042, 
3043, 3044, 3062, 3064, 3082, 3083 

Liberty Mailplanc (Curtiss): 1252* 

LIBIS 160: 2276: 

LIBIS KB-6 Matajur: 2276* 

LIBIS KB-11 Branko: 2276" 

Liftmaster (Douglas C-118A): 1554*, 
1555", 2582 

LIG-8 (NIAI): 2575" 

Li k. Sport (Curie: Wright CW-17): 
tning (BAC): 476*, 477*, 502, 503, 
er 

Lightning (Lockheed P-38): 863, 882, 

94,923, 1124, 1125, 1463, 1483, 

1484, 1504, 1521, 1522, 1523, 1524, 
1526, 1841. 1845, 1863, 1864, 1884. 
1902, 1904, 1921, 1922, 1924, 1943, 
1945, 1962, 1963. 2360*, 2503, 2524. 
2542. 2564, 3004, 3022, 3023, 3024, 
3044, 3062, 3064. 3082, 3083. 3084 

«Lily» (Kawasaki Ki-48): 2240*, 2944, 
2063, 2984, 3022, 3024, 3043. 3062, 
3063 

LIM-1, -2 (PZL/Mikoyan-Gurevich 
MIG-15): 2479* 

LIM-3 (PZL/Mikoyan-Gurevich MiG- 
15 UTI): 2479" 

М. (PZL/Mikoyan-Gurevich 

MiG-17): 2479* 

LIM-SP — (PZL/Mikoyan-Gurevich 

MiG-17F): 2479* 

LIM-6 (PZL/Mikoyan-Gurevich MiG- 
17): 2479*, 2902 

им: 

2480" 

Limousine (Salmson): 2878" 

Limousine I, HI. Ш (Westland): 3080" 

Lince (Breda Ba.88): 8579 

Lincock (Blackburn F 2): 676*, 2712 

Lincoln (Avro 694): 456*, 457", 1203, 

1204, 1242 

Lindbergh Special (Curtiss); 1252* 

Lioré-et-Olivier LeO 4: 232 

Lioré-et-Olivier LeO 4/1: 2320" 

Lioré-et-Olivier LeO 5: 23207 

Lioré-ct-Olivier LeO 

Lioré-et-Olivier LeO 7: 

Lioré-et-Olivier LeO 8: 2334* 

Lioré-et-Olivier LeO 9: 2334* 


(Mikoyan-Gurevich MiG-19): 


Lioré-et-Olivier LeO 41; 2332* 
Lioré-et-Olivier LeO 50: 2972* 
Lioré-et-Olivier LeO 121: 2320* 
Lioré-et-Olivier LeO 122.01: 2320* 
Lioré-et-Olivier LeO 123: 2320* 
Lioré-et-Olivier LeO 201: 2320* 
Lioré-et-Olivier LeO 203: 233: 
Lioré-ct-Olivier LeO 204: 233: 
Lioré-et-Olivier LeO 206: 23327 
Lioré-et-Olivier LeO 207: 2332 
Lioré-et-Olivier LeO 208: 23; 
Lioré-et-Olivier LeO 211: 233: 
Lioré-et-Olivier LeO 212: 233. 
Lioré-et-Olivier LeO 213: 2332* 
Lioré-et-Olivier LeO 214: 23327 
Lioré-et-Olivier LeO 252: 2335* 
Lioré-et-Olivier LeO 253: 2335* 
Lioré-et-Olivier LeO 300: 2333* 
Lioré-et-Olivier LeO 451: 223, 263. 
281. 1842. 2333* 


Lioré-et-Olivier LeO 453: 2333* 
Lioré-et-Olivier LeO 455: 2333* 
Lioré-et-Olivier LeO C 30: 302, 2333* 
Lioré-et-Olivier LeO C 34: 23337 
Lioré-et-Olivier LeO C.301 (Cierva 
C.30A): 1155*, 2333* 
Lioré-et-Olivier LeO C 302: 2333* 
Lioré-et-Olivier LeO C 304; 2333* 
Lioré-et-Olivier LeO CL.10: 2333* 
Lioré-et-Olivier LeO H-6: 2320* 
Lioré-ct-Olivier LeO H-10: 2334* 
Lioré-et-Olivier LeO H-13: 2334" 
Lioré-et-Olivier LeO H-15: 2334* 
Lioré-et-Olivier LeO Н-18: 2334* 
Lioré-et-Olivier LeO H-22: 2334* 
Lioré-et-Olivier LeO H-23: 2334" 
Lioré-et-Olivier LeO H-23-2: 2334* 
Lioré-et- Olivier LeO H-24: 2334", 
2335" 
LiorésrOlivier LeO H4: 29345, 
ey 
Lioré-ct-Olivier LeO H-24-2/1: 2534", 
2335° 
Lioré-et-Olivier LeO H-27: 2335* 
Lioré-et-Olivier LeO H-43: 2335* 
Lioré-et-Olivier LeO H-46: 2335* 
Lioré-et-Olivier LeO H-47: 2336* 
Lioré-et-Olivier LeO H.49: 2972 
Lioré-et-Olivier LeO Н-132: 2334* 
Lioré-et-Olivier LeO H-133: 2134* 
Lioré-et-Olivier LeO H-134: 2334* 
Lioré-ct-Olivier LeO Н-135: 2334* 
Lioré-ct-Olivier LeO Н-136: 2334* 
Lioré-et-Olivier LeO H-181: 2334" 
Lioré-et-Olivier LeO Н-190 serie: 
2336 
Lioré-et-Olivier LeO Н-221: 2334 
Lioré-et-Olivier LeO Н-246: 2336* 
Lioré-ct-Olivier ГО Н-254: 2335" 
Lioré-ct-Olivier LeO Н-255: 2335" 
Lioré-ct-Olivier LeO Н-256: 2335" 
Lioré-ct-Olivier LeO H-257, -257 bis: 
23387 
Lioré-et-Olivier LeO H-258: 2335* 
LIPNUR LT-200: 2276". 2694" 
Lisunov Li-2 (Douglas DC-3): 1539", 
2282, 2344, 2422, 2784 
Little "Henry (McDonnell XH-20): 
2440" 
Little Zipster (Bensen B-9): 617* 
«Liz» (Transporte Modelo 12 Shinzan- 
Kai/Nakajima GSN): 2578* 9 
LIW.7 (Tugan Gannet): 3014* 
пе сана 
2916" 


LK (Sukhoi Su-11 
Таза 

LK-3 (Grigorovich DG-56): 2000* 
LL-143 (Beriev Be-6 «Madge»): 619* 
Lloyd C.I: 2336* 

Lloyd С.П: 2336" 


Lloyd CIV: 2337" 


Lloyd C.V: 2337* 
LM (Fi 1919*, 1920* 
LM. i): 2380* 
LM (Lombardi): 2380* 


M 
M 
L.N.10 (Loire-Nieuport): 2379" 

L.N 40 (Loire-Nicuport): 2379". 2614 
-N:42 (Loire-Nieuport): 2379" 
-N 401 (Loire Newport: 237, 2614 
№402 2379" 
М. 2379*, 2614 


(Loire-Nicupor! 


LNR (Aeronca L-3): 74* 

LNT-1 (Taylorcraft L-2): 2999" 
Loadmaster (Cancargo CB Y-3): 998* 
Lockheed 1 Vega: 2337" 


Lockheed 2 Vega: 
Lockheed 3 Air Exp 
Lockheed 4 Explorer: 2337" 
Lockheed $ Vega: 2222, 2223, 2337" 
Lockheed 7 Explorer: 2338* 
Lockheed 8 Altair (XRO-1): 2338* 
Lockheed 8 Sirius (DL-2): 2338* 
Lockheed 9 Orion (UC-85) 
2318" 
Lockheed 10 Electra (C-36): 2338", 
2339", 2383, 2401 
Lockheed 12 Electra Junior: 23398 
Lockheed 14 Super Electra: 2339*, 


2223, 


2340* 2382, 2383, 2384, 2402 
Lockheed 18 Lodestar: 2340*, 2383. 
2384, 2404 


Lockheed 37 Harpoon: 1263, 2340* 

Lockheed 37 Ventura: 845. 865, 882. 
RSS. 902. 1661, 1683, 2340", 2352*, 
3004 

Lockheed 89 Constitution: 2352* 

Lockheed AH-56A Cheyenne: 382. 
E 

Lockheed B14L Hudson: 603, 622. 842, 
1083. 1102. 1622, 1623. 1644. 1645, 
1662. 1664. 1665. 1681. 1682. 1683. 
1701. 1702, 1722. 2044. 2357, 2358*, 
2963. 2981. 2982, 3004. 3062 

Lockheed biderivas: 2365-2371 

Lockheed С-5 Galaxy: 2505-2511 

Lockheed C-5 Galaxy: 101. 102. 103, 
124, 723, 2383", 2484 

Lockheed C-130 Hercules: 305-314 

Lockheed C-130 Hercules: 24. 85, 102. 
103, 123. 325. 502. 722, 724. 763.764, 

224. 1304. 1603. 2121, 2124, 

23539, 23549, 2484, 2682.2 $ 
2703, 2724. 2725, 2741. 
2924 

Lockheed C-130 Hercules 

102, 1605. 2354" 


HC-130P: 102, 103, 105, 1543, 2463, 
2464 
KC-130: 102. 103. 1545 
1100-30: 2354, 2783 
Lockheed C-141 StarLifter: 1865-1871 
Lockheed C-141 StarLifter: 101, 723, 
724, 2354", 2355*, 2484 
Lockheed Constellation: 2245-2252 
Lockheed CP-140 Aurora: 522, 2359* 
Lockheed EC-121K (WV-2) Warning 
Star: 43, 2355, 2356* 
-121R: 43. 45, 2356* 
Lockheed Electra y Orion: 2545-2552 
Lockheed F-94: 2385-2391 
Lockheed F-94 Starfire: 1801, 1802, 
1803, 1804, 2356* 
Lockheed F-104 Starfighter: 1426-1433 
Lockheed F-104 Starfighter: 22, 25, 
345, 1185, 2004, 2356*, 2357*, 2465, 
2742 
Lockheed Hudson: 2357*, 2358* 
Lockheed L-049 Constellation: 2044, 
2355", 2422, 2424, 2441, 2581, 2582, 
2583, 2622 
PO-IW (WV-1): 362 
Lockheed L-49 (C-69): 2355", 2442, 
2443 
Lockheed L-188 Electra: 2352", 2353", 
2604 


Lockheed L-649 Constellation: 2355*, 
2443, 2583 

Lockheed L-749 Constellation: 2355", 
2584 

Lockheed 121011 TriStar 23589, 
2359", 2662, 2663, 2783 

Lockheed L-1011-500 Advanced Tri- 
Star: 2358", 2359", 2663 

Lockheed L-1049 Super Constellation: 
2184, 2355", 2443, 2583, 2584 
C: 2584 
G: 2584 
H: 2782, 2783 

Lockheed L-1649A Starliner: 2355", 
2356", 2443, 2584 

го Modelo 1329 Jet Star VII: 

Lockheed P2V Neptune: 2985-2991 

Lockheed P2V Neptune: 103, 522, 
2372", 2373*, 2: 
OP-2E: 42, 45 

Lockheed P-3 Orion: 103. 322, 324, 
325. 522, 524, 2359*, 2360", 2744 

Lockheed P-38 264-1272 

Lockheed P-38 Lightning: 863, 882, 
884, 904, 923, 1124, 1125, 1463, 1483, 
1484, 1504, 1521, 1522, 1523. 1524. 
1526, 1841. 1845, 1863, 1864. 1884. 
1902, 1904, 1921, 1922, 1924, 1943, 
1945, 1962, 1963, 2360*, 2503, 2524, 
2542, 2564, 3004, 3022, 3023, 3024, 

Lockheed Е-80 (Shooting Star): 2385- 
2391 

Lockheed P-80 Shooting Star: 1742, 
1785, 1761, 1781, 1782, 1784, 1802. 


Lockheed QT-2: 2373 
Lockheed S-3A Viking: 785-791 
Lockheed S-3A Viking: 324. 522, 2374* 


d SR-71 «Blackbird». 2104, 

‚ 2483, 2484 

Lockheed T2V-1 SeaStar: 2372* 

Lockheed T:33A: 2372*, 2464, 2465 
2742, 2744 

Lockheed TR-1: 2686-2691 

Lockheed TR-1A: 964, 2375* 

Lockheed TriStar: 2085-2091 

Lockheed U-2: 2686, 2691 

Lockheed U-2: 963, 964, 2374*.2375". 
2483 

Lockheed Vega 35: 2375* 

Lockheed Vega Starliner: 2375* 

Lockheed VZ-10 Hummingbird: 2375* 

Lockheed XFV-1: 2378 

Lockheed XP-S& Chain Lightning: 
2360* 

Lockheed YO-3A: 2373* 

Lodestar (Lockheed 18): 2340*, 2383, 
2384, 2404 

Loening Air Yacht: 2376* 

Loening COA-1: 2376* 


Loening OL: 2376: 

Loening PW-2: 2376* 

Loening Wasp Amphibian: 2376* 

Loening/Keystone OL-9: 2376" 

Lohner B series: 1321, 1322, 
2376" 

Lohner C.I: 23768 

Lohner Caza Triplano: 2376* 

Lohner E: 2377* 

Lohner L: 2377* 

Lohner R: 2377* 

Lohner Tipo S: 2377" 

Loire 11: 2377* 

3 

2377 

Loire 45: 2377" 

Loire 46: 702, 2377 

Loire 50: 2377*,2378* 

Loire 60: 2378* 

Loire 70: 2378* 

Loire 102: 2378* 

Loire 130: 2378* 

Loirc 210: 2379* 

Loire 250: 2379* 


1324, 


Loire 501: 2377*. 2378* 

Loire 601: 2378* 

Loire-Nieuport L.N.10: 2379* 
Loire-Nieuport L.N.40: 2379", 2614 
Loire-Nieuport L.N.42: 2379* 
Loire-Nieuport L.N 401: 2379*, 2614 
Loire-Nieuport L.N.402: 2379" 
Loire-Nieuport L.N.411: 2379", 2614 
Lombardi L M.S Aviastar: 2380" 
Lombardi L.M.7; 23807 

London (Saro А.27): 1302, 1622, 1623, 


2879* 
Long-Range Monoplane (Fairey): 
Long Ranger (Agusta-Bell AB206): 
13" 


1716* 
«Longhorn» (Farman М.Е}: 1321, 
1322, 1760* 
Longhorn (Gates Learjet 29): 1934* 
Longhorn 55 (Gates Learje 
Loring C.1: 2380" 
Loring E. II: 2380" 
Loring R-1: 1342, 1343, 2380" 


Loring R-2: 2380* 
Loring R-3: 2380* 

«Loma» (Kyushu QIW Tokai): 2274* 
Lorraine (Renard R-31); 2794* 

Los (P.Z L. P.37): 144, 145, 2674* 
Loughead F-1: 2640* 


LR (Kocherigin): 2257* 

LRA-1 (Allicd): 215*, 216 

LSh (Grigorovich): 2014" 

LT-1 (Stearman): 2958" 

LT-65 (Swallow): 2996* 

LT-200 (LIPNUR): 2276", 2694* 

Lübeck-Travemünde Fl: 2380* 

Lúbeck-Travemúnde F2: 2380* 

Lübeck-Travemündc F4: 2380* 

Lublin R-VIII (Plage & Laskiewicz R- 
УШ): 2740* 

Lublin R-XIII (Place de Laskiewicz R- 
XIII): 145, 2740* 

Lucifer (Bristol Tipo 83А): 
Tipo 83B: 918* 

Luciole (Caudron C.270): 1078* 

Lunar-Rocket (Maule M-5): 2435" 

LUSAC-11 (Packard-Le Père): 2678* 

LUSACA1 (Packard-Le Père): 2678* 

Luscombe 4 (Modelo 90): 2380" 

Luscombe $ (Modelo 50): 2380" 

Luscombe Modelo 11A Sedan: 2392* 

Luscombe Phantom: 2380* 

Lusso (Macchi M. 18); 2395* 

L.V.G. В. 22 


zzzzzzzzz<<<<<<<<<<<<<<<< 
пллллиБрбавасаааоаааоаааа 


ггггггггггггггг 


LXD1 Transporte. Experimental Tij 
D'Douglas DC-4E): ua as 

Lynx (Aérospatialo"Westland): 381, 
385. 762. 1562. 1563, 2684, 2703. 
2705 

Lynx (Gulístream American): 2054* 

Lynx (Westland): 3092* 

Lysander (Westland): 242, 262, 425, 
622. 1022. 1283. 2041. 2042, 2043, 
3062, 3092*, 3093" 

L-IA (Doman): 1455 

LZ-2A Pelican (Doman): 1455* 

12-4 (Doman): 1455* 

17-5, -5-2 (Doman): 1455" 


= 


(Tipsy): 3012* 

1 (Fokker Spin series): 1897" 
П (Fokker 

II (Fokker 

ТУ (Fokker Spin series): 1897* 
1 (Bartel): 497* 
-1 
zi 
1 


(Douglas): 1574" 
(Engineering Division): 1612* 
(Grigorovich): 2012" 
(Let): 2313* 
1 (Miles): 2497* 
-1 (Morcland): 2560* 
1 (Ryan): 2203. 2835" 
-1A (Sperry/Engincering Division 
Сены 55° 
M1-80 (Mars): 1936* 
M.1A (Bristol Tipo 10): 898* 


FEFESEEESSEEES 


M.IB (Bristol Tipo 11): 898” 

M.1C (Bristol Tipo 20): 899* 

M.1D (Bristol Tipo 77): 898*, 

MIE (Let MID): 2313" 

M2 (Douglas): 1574*, 2202, 2208. 

M3 (Gourdou-Leseurre): 1992" 

M2 (Grigorovich): 2012* 

M2 (Let): 2313* 

M2 (Miles): 2497*, 2498* 

M3 (Ryan): 2835 

М-2 (Stearman): 2958" 

M.2F -M.2T (Miles Hawk 
ries): 2498* 

M2:Fl (Northrop): 2655" 

М2 (Nonhrop) 

M2-F3 (Northrop): 2656* 

M.2W-M.2X (Miles Hawk Tr 
24978, 2408” 

мэ (Douglas): 1574" 

M-3 (Grigorovich): 2012* 

M3 (Let): 2313" 

M.3 (Miles): 2498* 

M-4, 4A (Douglas): 1574* 

MA (Grigorovich): 2012* 

М.4 (Macchi): 2393" 


: 2498" 
[4 (Myasishchev): 188, aerae 
M.S (Fokker M series): 1897" 
-5 (Grigorovich): 2012*, 2882 
L5 (Macchi): 23935 
Maule): 2435* 
Miles): 2498* 
Muniz): 2872" 


М6 (Grigorovich): 2012* 
М.6 (Macchi): 23 


М7 (Grigorovich): 2012" 
M.7 (Macchi); 2393* 


M (Grigorovich): 2012* 
M-8 (Loening): 
MES (Macchi) 
М-8 (Miles): 2498* 
-15 (Loening): 2376* 
M.9 (Fokker М series): 1897 


11 (Fokker M series): 1897" 
1 (Grigorovich): 2012*, 

1 (Мили): 2572 

1A (Miles): 2499" 

2 (Beriev): 522, 524, 620 
2 (Grigorovich): 2012*, 2013* 
2 (Macchi): 2394' 

2 (Miles): 24999 

3 (Miles): 2499" 

114 (Fokker ЕП, ЕШ): 1877" 
14 (Macchi): 23949 

-14 (Marquardt): 2414° 

4 (Miles): 2499", 2500* 
5 (Fokker ЕТУ): 1877* 
5 (Grigorovich): 2013* 
5 (Macchi): 2394+ 

5 (Miles): 2499* 

(P.Z.L. Miele 
(Fokker M serie: 
(Grigorovich): 2013" 
(Macchi): 2394: 
(Miles): 2500" 


EEEEEEEEEEEEEEEEEEE 


(ШЧ), ДӨ, 


(Macchi): 681. 1342, 1343, 2399 
(Miles): 2499* i 
Mot 2536" 
(P.Z.L.Miclec): 2676*, 2677" 
(Fokker M series): 18975 
(Grigorovich): 201. 

(Macchi): 2395* 
(Miles): 2498*, 2499* 
(Muegyctemi Sportrepulo Egye 
sulet): 2572* 

1-20 (B.F.W.): 494* 

20 (Fokker M series): 1897* 

20 (Macchi): 2395" 


ы: 
LL 
1 
M 
10 
$ 
M 
n 
n 
LT 
Я 
1i 
1 
$ 
z 
z 
1 
-1 
1 
1 
1 


5 
6 
6 
6 
6 
7 
7 
7 
8 
8 
8 
8 
8 
8 
9 
9 
9 
9 
9 
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XXVI 


M-20 (Mooney): 2356 
M-20 (P.Z.L. Mielec/Piper PA-34 Se- 
: 2937" 

MOI (Messerschmitt): 2459" 

M.21 (Muegyetemi Sportrepulo Egye- 
хш): 2592" 

M-21 (P.Z_L. Mielec): 2677* 

2 (Fokker M series): 

(Messerschmitt): 


M. 
M. 
M. 
M 
M-23, -23 bis (Grigorovich): 2012" 
M, 24 bis (Gngorovich). 2013", 
20]4* 

M24 (Macchi): 1344, 2395*, 2396* 
M24 (Messerschmitt) 

МЧ (Mies) 2494", iio 


le) 
4 (P Z.L. Mielec): 

(Messerschmitt): 

5 (Miles): 2500" 

(Macchi): 23966 

(Messerschmitt): 

(Messerschmitt): 2460" 

(Miles): 2498", 2490" 

(Messerschmitt) 

29 (Messerschmitt) 

(Messerschmitt): 

31 (Messerschmitt) 

(Messerschmitt): 

(Macchi): 2396" 

(Messerschmitt): 2460* 

M.33 (Miles): 2500" 

(Messerschmi 

(Miles): 2512* 

36 (Messerschmitt) 

M37 (Messerschmitt): 

M37 (Miles): 2500* 

M;38 (Miles): 2512" 

M.39 (Macchi): 2396" 

M.30B (Miles): 2812* 
40 (Macchi): 2396" 

41 (Macchi): 681. 2396" 

M.S0 (Miles): 2500* 

M-50 (Mitsubishi): 2516* 

М.50 (Myasishchev); 2573% 

M.S2 (Macchi): 2396", 2397" 

(Myasishchev): 2573" 
M.S2R (Macchi): 23967. 2397* 
M.53 (Macchi): 2397" 

M.S? (Miles): 2812” 

M.60 (Miles): 2424, 2613* 
M62 (Fairchild): 1674", 1675" 
M 65 (Miles): 2913" 

M.67 (Macchi): 2397* 

M.68 (Miles): 25137 

M.70 (Macchi). 2397* 

M.71 (Macchi); 2396* 

М.71 (Miles): 2813* 

M.75 (Miley): 2513: 

M.77 (Miles): 2498 
M.100 (Miles): 2 
M.101 (De Monge/Koolhoven FK 31) 
2280% 

МАДА (Mieibousiny 
M-124 (Mauboussin) 

M. 128 (Mauboussi 

M 129 (Mauboussin): 2435* 

M 160 Datani 2435" 

М.200 (Mauboussi 

M-224-1 (Fairchild VZ-S): 1677* 

M.300 (Mauboussin): 2435* 

M.A00 (Mauboussi 

M-Defense (Standard 

MA-1 (Emigh): 1600* 

MA-1H (Emair): 1600* 

«Mabel» (Mitsubishi BSM): 2517* 

Macchi 416 (Fokker 8.11): 1898" 

Macchi L.1: 2392* 

Macchi 1.2: 2392* 

Macchi 1..3 (M.3): 2392" 

Macchi M.4: 2393° 

Macchi M.5: 2393* 

Macchi М.6: 2393* 

Macchi М.7: 2393* 

Macchi M:8: 2393*, 2394" 


БЕБЕК 


gzzzzzzzzzzzz 


2457, 2460* 


2460" 


ккк 


ЕЕ 


Macchi M.19: 2395! 

Macchi M.20: 2395 
М.20 Idro: 2395" 

Macchi M 24: 1344, 2395*, 2396* 


Macchi M.39: i» 
Macchi M.40; 2396" 
Macchi M.41: 681, 2396* 


Macchi M.52: 2396' 
Macchi M.52R: 2396". 
Macchi M.53: 2397* 
Macchi M.67: 2397* 
Macchi M.70: 2397" 
Macchi М.71: 2396" 


Macchi 


200, M.C.202 y M.C.205: 


1546-155: 

Macchi M.C.200 Saetta: 581, 583, 584, 
602, 604, 606, 625, 643, 1023, 1041, 
1062. 1063, 1905, 2398*, 239% 

Macchi M.C.201: 2399" 

Macchi M.C.202 Folgore: 844, 1023, 
1062, 1063, 1064, 1065, 1083, 1084. 
1103, 1125, 1844, 1845. 1862, 1883. 
1902, 1905, 1943. 2399* 

Macchi M C.205V Veltro: 1845, 1905, 

1962, 2043. 2399", 2400" 

Macchi M.C.206: 2400" 

Macchi M.C.207: 2400* 

Macchi Parasol: 2400% 

Macchi-Nieuport 29: 2599* 

тайы: (Fokker 5.14}: 


1898" 


» (Beriev M-12 Ве-6, -12): 522. 


Maestranza Central de Aviuciór 
М.С.А, Triciclo: 2417 
Maestro (Yakovlev Yak-28 u): 3115 
Magister (Acrospatiale/Fouga CM. 
170): 77%, 7i". 2082 
Magister (Miles M.14): 2499", 2500" 
Magni Supervale PM-4-1: 2412* 
Magni Vale PM-3-4: 2412* 
Maiden» (Sukhoi Su-9U): 29787 
«Mail» (Beriev Be-12 Tchaika); 620* 
Maillet 20 (SECA): 2852* 
Mailplane (Ауто 627): 436% 
Mailplane (Boulton & Paul P.64): 835* 
Mailpiane (Saro-Percival): 2954* 
Mailing (Pitcairn Ра-5): 2202, 2221. 
2738" 
Major (Adam Loisirs RA.15): 2414" 
Major (Robin DR.340 DR.400/140) 
2790" 
MAK-10 (Makhonine): 2412" 
MAK-101 (Makhoninc): 241 
MAK-123 (Makhoninc): 2412 
Makhonine MAK-10: 2412* 
Makhonine MAK-101: 241 
Makhonine МАК-123; 2412* 
Malibu (Piper РА-46-310Р): 2738* 
Mallard (Grumman G-73): 2038* 
«Maliow» (Beriev Ве-10): 619*, 620* 
Malmo MF1-9 Junior: 2413" 
Malmo MF1-9 Militrainer: 2413* 
Malmó МЕ1-9В Trainer: 1243, 2413* 
Malmó MF]-10 Vipan: 2413* 
Manazuru (Kokusai Ku-7): 2258" 
Manchester (Avro 533): 399* 
Manchester (Avro 679): 439*, 1385, 
1386, 1402, 1404, 1422, 1424 
Manero C-123T; 2413" 
Mandrake ( Yakoviev Yak-25 RD/Yak- 
26): 31147 
Mangusta (Agusta A 129): 134", 135°, 
385 


Mann Egerton Tipo B: 2413* 

Mansyu Hayabusa: 2413" 

Mansyu Hikoki Seizo KK.: 241 

Mansyu Ki-71: 241. 

Mansyu Ki-79: 24137 

Mansyu Ki-98: 2414" 

Mansyu Ki-116: 2414" 

Mantelli AM-10: 194° 

Mantelli AM-11 Albatross: 194* 

Mantis (Airco D.H.9): 175* 

Manx (Handley Page Н.Р.75): 2078* 

Manzolini Libellula II, III, IV: 2414* 

Maranda Air Company: 2414* 

Maranda Falcon BMS: 2414* 

Maranda Hawk BM4: 2414* 

Maranda Lark BM6: 2414* 

Maranda Super Loisirs ВМ1-А: 2414* 

Marathon (Miles M.60): 2424, 25138 

Marathon 1 (Handley Page H.P-R.U): 
25134 

Marauder (Martin B-26): 884, 885. 904. 
921, 924, 1124, 1443, 1842, 1843, 
1844, 1864, 1884, 1902, 1903, 1922, 


1924, 2417", 2418*, 2503, 2541, 2542, 
2564, 3003, 3004 

Marin (Farman F.150): 1740* 

Marinens — Flyvebatfabrikk МЕ: 
2414" 

Marinens Flyvebatfabrikk M.F.9: 
2414" 

Marinens Flyvebatfabrikk M.F.10: 
2414* 

Marinens Flyvebatfabrikk M.F.11: 
A 

Mariner (Martin PBM): 1645, 1662, 
1683, 2432* 

Maritime (Fokker F.27): 1880*, 2464 


Maritime (Gulfstream Aerospace 
Gulfstream IIT): 2053* 

Maritime Defender (Britten-Norman 
BN-2): 992°, 993" 

Mark 21 (Mooney M-20C): 2536" 

Marketeer (On Mark); 1498* 

Marksman (On Mark): 1498* 

Marlin (Martin Р5М). 103, 2420* 

Marlin (Teal TSC-1A3): 3012* 

Marquardt M-14: 2414* 

Marquise (Mitsubishi MU-2): 2534*, 
25%5* 

Mars (Breguet 8918): 879" 

Mars (DFW): 127° 

Mars (Martin 170): 2415*, 2416* 

Mars I (Gloster): 1955* 

Mars Mks П, Ш, IV (Gloster): 1976* 

Mars MI-80 Skycoupe: 1936* 

Martin 2-0-2: 2415* 

Martin 3-0-3: 2415" 

Martin 4-0-4: 2415*, 2583 


Martin 167 Maryland: 603, 624, 662, 
664, 1002. 1023, 1024, 1042, 1043, 
1063, 1084, 1643, 2415* 

Martin 170 Mars: 2415*, 2416" 


Martin 187 Baltimore: 1063, 1064, 
1065, 1102, 1105, 1104, 1302, 1842, 
1862, 1883. 1905, 1924. 2416" 


Martin B-26 Marauder: 1025-1211 

Martin B-26 Marauder: 884, 885, 904, 
921, 924, 1124, 1443, 1842, 1843. 
1844, 1864, 1884, 1902, 1903, 1922, 
1924, 2417", 2418*, 2503, 2541, 2542. 
2564, 3005, 3004 

Martin B-57: 3, 24, 43, 1183, 1604, 
24 

Martin MR-): 2419" 

Martin MB-2: 2419" 

Martin MO: 2419" 

Martin Modelo 123: 2416° 

Martin Modelo 130 China Clipper 
2364, 2364, 2405, 2419" 

Martin Modelo 139: 2417* 

Martin Modelo 156: 241 

Martin Modelo 275: 2420 


Martin P3M-1 


Martin PAM Mercator: 964, 2420* 

Martin PSM Marlin: 103, 2420" 

Martin РЫМ ScaMaster: 2420* 

Martín PBM Mariner: 1645 
1683, 2432* 


1662, 


in TSM/BM: 2433* 

XB-48: 2418" 

Manin XB-51: 2418* 

Martin XP2M: 2419" 

Baker M.B. 

Baker М.В. 

Baker M.B 3: 24336 

Martin Baker M.B 4: 24337 

Martin Baker M.B.5: 2433* 

Martin Baker M.B.0: 2433" 

Martin-Handasyde (Monoplano de 
Pruebas Militares): 2434" 

Martia-Handasyde 1912 Monoplano 
Militar: 2434* 

Martin-Handasyde 1913 Monoplano; 
uu 

Martin-Handasyde N.° 1: 2434° 

Martin-Handasyde N.° 2: 2434* 

Martin-Handasyde N.° 3; 2434* 

Martin-Handasyde N.° 4B Dragonfly: 
2434" 

Martinet (Centre/Sicbel No.701): 1145 

t (Miles M.25): 2500* 

t (SNCAC NC.701/NC 702): 

2857° 

Martinsyde A.D.C 1: 2434* 

Martinsyde А.У.1: 2434* 

Martinsyde F.1: 2434" 

Martinsyde Е.2: 2434" 

Martinsyde 
Martinsyde 
2434* 

Martinsyde F.6: 2434* 

Martinsyde Tipos A/AS: 2434* 
Martinsyde G.100- 2434* 
Martinsyde G.102: 2434". 2435* 


1:243" 

Martlet (Southern): 2954* 

Martlet Mks 1-V (Grumman 0-36): 
1024, 1084, 1085, 1645, 1682, 1904, 


Marut (Hindustan HF-24): 983, 2160* 

Kawasaki Ki-32): 2239 

(Martin 167): 603, 624. 662, 

1022, 1023, 1024, 1042, 1043, 
1063, 1084, 1643, 2415* 

Mascaret (SAN Jodel D.150): 2838", 
2839" 

«Mascot» (Ilyushin 11.280): 2200* 

Masefield Variant DHC-1 (Bristol Air- 
craft): 1400* 

Mashshaq (Saab-MFI 17 Supporter) 

Master (Miles M9, М.19, M24, 
М.27): 2498*, 2499" 

Master (Mooney M-20D): 2356" 

MAT (Sperry/Engincering Division 
Messenger): 2955" 

Matador (British Aerospace Harrier 
AV-. TAV- BS): 976°, 1565 

Matajur (LIBIS KB-6): 2276* 

Marica (Government Factories Tipo S- 
451M): 1997" 

Mauboussin Corsaire: 2435* 

Mauboussin M.123: 2435" 

Mauboussin M-124: 2435* 

Mauboussin M 128: 2435" 

Mauboussin M.129: 2435" 

Mauboussin M.160: 2435" 

Mauboussin M.200: 2435* 

Mauboussin M-300: 2435" 

Mauboussin M 400: 2435" 

Maule М-4: 2435" 

Maule M-5: 2435* 

Maule M-6 Super Rocket: 2435* 

Maule Patroller (Maule M-5): 2435* 


Mauler (Martin AM-1): 2416” 
«Mavis»_ (Kawanishi НӨК): 2235", 


Max Holste M.H.152: 2436" 

Max Holste M-H.250 Super Broussard: 
2263 

Max Hole M-H.1521 
1162. 1164, 2436" 

Max Holste M.H.1522: 2436" 

«Мау» (Hyushin 11-38): 522, 523, 
2159= 

Mayfly (Halton H.A.C.1): 2059* 

Mayo Composite (Short): 1542 

ME-1 (Martin): 24197 

MB-1. 2, -3 (Thomas-Morse): 3000* 

M.B.1 (Martin Baker): 2433" 

MB-2 (Martin): 2419" 

M.B.2 (Martin Baker): 2433" 

M.B.3 (Martin Baker): 2433* 

M.B.4 (Martin Baker): 24327 

М.В.5 (Martin Baker): 2433* 

M.B. (Martin Baker): 2432" 

MB-7 (Thomas-Morse): 3000" 

MB-9 (Thomas-Morse): 3000" 

MB-10 (Thomas-Morsc): 3000* 

MB-11 (Besson H-5): 655* 

MB-12 (Besson H-3): 655" 

26 (Besson): 656* 

35 (Besson): 656” 

(Besson): 656° 

(Brochet): 994 

(Bloch): 716° 

(Brochet): 994% 

1 (Bloch M.B.60): 716* 

(Brochet); 994” 

(Bloch): 716° 

(Bloch): 716* 


Broussard: 


586 
ph 


LETT 


23223 
pr 
pi 


(Bloch): 716* 
(Brochet): 994% 
(Brochet): 994° 
(Brochet): 994* 
(Bloch): 716* 
(Brochet): 994% 
(Bloch): 716", 717* 


БЕБЫБ58 


(Bloch): 717° 
(Bloch): 717* 
(Bloch): 717" 
(Bloch): 223, 263, 264, 717° 
(Bloch): 223, 263, 264, 282, 
‚304, 717°, 718" 


ГЕРЕЕЕЕЕЕЕЕИЛЕЕЕЕЕЕЕ 
222208 


E zzzzzzzzzzzzzzzzzzzzzz 
ЕБЕ 


vg 


5 (Bloch): 718*, 719* 

-157 (Bloch): 719* 

-160 ( Bioch): 719" 

161 (Bloch Languedoc): 719*, 
2421 

-162 (Bloch): 719*, 720* 

lj aaa 720* 


200 (AerofBloch): 55", 734 
200 (Bloch): 223, 703, 734* 
.210 (Bloch): 703, 735* 
211 (Bloch): 735, 

220 (Bloch): 735* 
221 (Bloch): 735°, 2421 
308 (Macchi): 2400* 


.B.323 (Macchi): 2400* 
M.B.326 (Aermacchi): 20*, 502, 1160*, 
23, 2924 

M.B.339 (Aermacchi): 34*, 35*, 2004, 
2722, 2724, 2725 

М.В 339K Veltro II (Aermacchi): 38", 
2464 

MB.410 (Besson): 656*, 657* 

MB.411 (Besson): 656" 

MBB 208 C Junior (Messerschmitt- 
Bolkow-Blohm): 2413* 

MBR-2 (Вегісу): 634* 

MBR-4 (Savoia-Marchetti 5.62 bis): 
2014", 2894 

MBR-7 (Beriev): 635* 

МВТ (Martin MB-2): 2419” 

MC-1 (Mitsubishi): 25345 

MC-4C (McCulloch): 2213" 

MC-8 Mini Copter (Aerospace Gene- 
ral): 77 

МС-20-1 (Mitsubishi Ki-57 «Topsy»): 
2533 


Ба: zz 


E 
E 
lacchi): 2398* 

200 (Macchi): 581, 583, 584, 602, 
04, 606, 625, 643, 1023, 1041, 1062, 
1065. 1905, 2398*, 23994 

M.C.201 (Macchi): 2399* 

M.C.202 (Macchi): 844, 1023, 1062, 
1063, 1064, 1065, 1083, 1084, 1103, 
1125, 1844, 1845, 1862, 1883, 1902, 
1905, 1943, 23995 

M.C.205V (Macchi): 1845, 1905, 1943, 
1962, 2043, 2399", 2400* 

M.C.206 (Macchi): 2400* 

M.C207 (Macchi): 2400" 

M.C.A Triciclo (Maestranza Central 
de Aviación): 2412* 

McCulloch MC-4C: 2213" 

McDonnell F2H Banshee: 1782, 1784, 
2438*, 2439" 

McDonnell РЭН Demon: 2439* 


McDonnell F-4 Phantom П: 4, 5, 21,22, 
24, 42, 323, 344, 345, 504, 505, 742, 
743, 744, 942, 963, 1542, 2002, 2103, 
2121,2123, 2124, 2436”, 2437", 2483, 
2744 
F-4B: 1543 
FAC: 25 
FAD: 25, 122, 1542, 2744 
F-4E: 122, 2121, 2123 
F-4G «Wild Weasel»: 345, 963 
F-AK. 743 
F-AM: 743 
ВЕ-4С: 25 
RF-4E: 2121 

McDonnell F-101 Voodoo: 2905-2911. 

McDonnell F-101 Voodoo: 22, 2437", 
2438", 2482 


RF-101: 2, 1843 
McDonnell FH-l Phantom: 2439", 
аап" 


McDonnell Modelo 120: 2440 
McDonnell XF-85 Goblin: 1583, 2437* 
McDonnell XF-88: 2437 
McDonnell XF2D-1 Banshee: 
McDonnell XH-20 Little Henry: 2440* 
McDonnell XHJD-1 Whirlaway: 2440* 
McDonnell ХР.67: 2440" 

McDonnell XV-1: 2440* 

McDonnell Douglas A-4 Skyhawk: 426- 

435 


McDonnell Douglas A-4 Skyhawk: 3, 
4, 82, 502, 942, 1564, 1565, 2103, 
2121, 2122, 2123, 2452", 2453", 2462, 
2651, 2702, 2722, 2723, 2923 

McDonnell Douglas АУ-ВА: 324, 976* 

McDonnell Douglas AV-8B: 976* 

Мероппе! Douglas C-9 Nightingale: 


I Douglas C-17; 725, 2453" 

McDonnell Douglas DC-9: 2845-2851 

McDonnell Douglas DC: 1002, 
34539, 2554", 2643 

McDonnell Douglas DC-10: 1045-1051 

McDonnell Douglas DC-0 24548, 
2661, 2662, 27 

MeDonnell Douglas F-4 Phantom 1; 
36-: 
McDonnell Douglas F-15 Eagle: 486-493 
McDonnell Douglas F-15 Eagle: 342, 
344, 544, 545, 762, 942, 1002, 1003, 
2021, 2004, 2121, 2122, 3454", 2455", 
2481, 2482, 2483, 2484, 2744. 2923 
McDonnell Douglas F-15F. Enhanced. 
Eagle: 2454", 2455" 

McDonnell Douglas F/A-18 Hornet: 
1165-1171 

McDonnell Douglas F/A-18 Hornet: 
323, 344, 784, 942, 1563, 1564, 2002, 
2005, 2455*, 2482, 2483 

McDonnell Douglas КС-10А Exten: 
der. 723, 725, 1544, 1545, 234845, 
2484, 2663 

McDonnell Douglas MD-80 series: 2845- 
2851 

McDonnell Douglas MD-80 series: 
2453", 2456" 

McDonnell Douglas MD-90 series: 
2456*, 2821 

McDonnell Douglas MD-100: 2456*, 
2821 

McDonnell Douglas MD-3300: 2821 

McDonnell Douglas YC-15: 2453* 

McDonnell Douglas/British Aeros 
Harrier Ш: 324, 944, 976", 
2457" 
АУ-8А: 2456" 

-8B: 1564, 2456" 

GR.MKS: 2456* 
TAV-8B: 2456* 

McDonnell Douglas-Fokker MDF-100: 
2823 

MD-12 (P.Z.L. Mielec): 2676* 

MD-80 series (McDonnell Douglas 
DC-9): 2453", 2456* 

MD-90 series (McDonnell Douglas): 
2456", 2821 

MD-100 (McDonnell Douglas): 24568, 
2821 

M.D-303 (Dassault): 1315* 

M.D311 (Dassault): 1164, 1315* 


M.D.312 (Dassault): 1315* 
M.D-315 (Dassault): 1164, 1315* 
16 (Dassault): 1315* 

-320 (Dassault): 1315* 


15.410 (Dassault): 1315*, 1316* 

1.415 (Dassault): 1315", 1316* 

D.450 (Dassault): 1183, 1184, 1316°, 

2062, 2064, 2082 

Ds: (Dassault): 1183, 1316*, 
317*, 2061, 2062, 2081, 2082, 2083, 

2084, 2104 

M.D.550 (Dassault): 1317*, 1318* 

MD-3300 (McDonnell Douglas): 2821 

MDF-100 (McDonnell Douplas-Fok- 
ker): 2823 

M.D.G. LD 4S: 2392* 

M D G. Midgy-Club: 2392* 

MDR-1 (Grigorovich ROM-2): 2013* 

MDR2 (Tupolev ANT-8): 3016* 

MDR-3 (Chetverikov): 1139* 

MDR-4 (Tupolev ANT-27): 
3016° 

MDR-5 (Beriev): 635* 

MDR-6 (Chetverikov): 1139° 

MDR-7 (Shavrov): 2900* 

Ме 109R (Messerschmitt): 2472* 

Me 163 (Messerschmitt): 1482, 1526, 
2460*, 2504, 2524, 

Ме 208 (Messerschmitt): 2457 

Me 209 (Messerschmit 


M. 
M. 
M. 
M.I 


1139*, 


Me 210 (Messerschmitt): 424, 1466, 
1484, 2472" 

Me 261 (Messerschmitt): 2473* 

Me 262 (Messerschmitt); 2473*, 2504, 
2524, 2543, 2544, 2561, 2562 

Me 263 (Messerschmitt): 2460* 

Me 264 (Messerschmitt): 2473", 2474* 

Ме 309 (Messerschmitt): 2474* 

Ме 310 (Messerschmitt): 2472* 

Ме 321 (Messerschmitt): 2474* 

Me 323 (Messerschmitt): 1125, 2304, 
2323, 2324, 2474* 

Me 328 (Messerschmitt): 2474*, 2475* 

Me 410 (Messerschmitt): 924, 925, 
1464, 1482, 1483, 1502, 1942, 1945. 
24725, 250 

Me AL (Aichi); 157° 

Medina (Saunders A 4): 2892% 

Mentor (Beech Modelo 45): 534%, 
1343, 1602, 2705. 2923 

Mentor (Miles M.16): 2500* 

Mercator (Martin РАМУ: 964, 2420* 

Mercüantman (Miles M.71): 2513* 

Mercnentman (Vickers Vanguard): 


Mercure (Breguet 8904/8925): 879* 
Mercure (Dassault): 1318*, 2643 
Mercurey (Boisavia B-60): 819% 
Mercury (Ауто triplane ): 380* 
Mercury Chic T-2: 2457" 

Mercury Kitten: 2457* 

Merganser (Percival P.48): 2696" 
Meridionali ЕМА 124: 24578 
Meridionali Ro.1 (Fokker C. V): 1859", 

2193" 

Merkur I, H (Dornier Do В): 1495* 
Merlin (Miles M 4): 2498" 

Merlin, Ш (Fairchild Swearingen): 
1675* 
Merlin. Ш 
16767 
Merlin ТУ (Metro Ш) Fairchild Swea- 

ringen: 1676", 1677* 

Mescalero (Cessna Modelo 

41А): 1099" 

Messenger (Miles M.38): 2512* 
Messenger (Sperry): 1012”, 2985" 
Messenger 3 (Miles M48): 2512" 
Messerschmitt Alduns: 2457* 
Messerschmitt Bf 108 Taifun: 2457* 
Messerschmitt Bf 109: 1566-1573 
Messerschmitt Bf 109: 163, 263. 282. 

284, 445, 404, 405, 543, 643, 645, 

703, 1061, 1063, 1402, 2457", 2458" 

A: 2458" 

В: 263, 2457", 2458" 

C: 263, 2458" 

D: 163, 263, 1402, 2458" 

E; 142, 163, 183, 202, 223, 242, 
263, 264, 283, 284, 301, 302. 
403, 405, 422, 423, 424, 425, 
442, 443, 444, 461, 462, 404, 465, 
584, 605, 606, 621, 625, 642, 644, 
662, 684, 685, 802, 804, 805, 821, 
823, 824, 1021, 1022, 1023, 1105, 
1382, 1383, 1404, 2242, 2283, 
2457”, 2458* 

Е: 804, 822, 823, 824, 825, 842, 844, 
845, 865, 885, 1023, 1043, 1062, 
1064, 1065, 1081, 1083, 1084, 
1102, 1103, 1104, 1105, 1122, 1423; 
1665, 1943, 2242, 2261, 2284 

G: 845, 864, 882, 884, 885, 901, 902, 
922, 924, 925, 1103, 1104, 1123, 
1124, 1125, 1442, 1446, 1463, 

1483, 1485, 1502, 1503, 
1505, 1506, 1521, 1522, 
1524, 1527, 1722, 1725, 
1845, 1862, 1863. 1864, 
1882, 1883, 1902, 1903, 
1922, 1924, 1941, 1942, 
1944, 1945, 1961, 1962, 
2282, 2284, 2303, 2322, 
2324, 2342, 2344, 2458*, 
2503, 2524, 2542, 2543, 


(Fairchild Swearingen) 


mmn. 


К: 2344, 2458", 2542, 2543, 2561, 
2562 


T: 1624, 2458* 
Messerschmitt Bf 110: 2065-2071 
Messerschmitt Bf 110: 162. 163, 201, 

202, 242, 282, 284, 405, 423, 463, 

465, 485, 584, 625, 643, 644, 703, 805, 

1064, 1083, 1104, 1121, 1383, 1483, 

2242, 2458", 2459* 

A: 2458* 

B: 2458* 

C: 162, 183, 223, 261, 262, 263, 302, 
404, 422, 424, 425, 444, 445, 461, 
462, 464, 606, 624, 625, 662, 663, 
664, 804, 822, 1022, 1024, 1044, 
1382, 1403, 1425, 2264, 2458*, 
2459% 

D: 424, 664, 821, 1022, 1064, 1081, 
1102, 1125, 2283, 2459" 

E: 1085, 2459" 

661, 842, 1425, 1882, 2459* 

б: 905, 925, 1443, 1445, 1465, 1502, 
1506, 1523, 1702, 1863, 1864, 
1905, 1943, 1961, 2282, 2459", 
2501, 2502, 2542 

Messerschmitt Bf 161: 2459* 


Messerschmitt M.21: 2459" 
Messerschmitt M.22: 2459" 
Messerschmitt M.24: 2459* 


Messerschmitt M.27: 2460" 


Messerschmitt M.28: 2460" 
Messerschmitt M.29: 2460" 
Messerschmitt M.30: 2459" 
Messerschmitt M.31: 2460* 
Messerschmitt M.32: 2460" 


Messerschmitt M.35: 2457, 2460* 
Messerschmitt M.36: 24807 
Messerschmitt M.37: 2457” 
Messerschmitt Me 109R: 2472* 
Messerschmitt Ме163 Komet: 2765- 
ЕШ 
Messerschmitt Me 163 Komet: 2460* 
B-1: 1482, 1526, 2504, 2524. 2544 
Messerschmitt Me 208: 2457" 
Messerschmitt Ме 209: 2472* 
Messerschmitt Ме 210: 424, 2472* 


А-1: 1460, 1484 
Messerschmitt Ме 261: 24737 
Messerschmitt Ме 262: 2005-2017 
Messerschmitt Me 262: 2473" 

А-1а: 2504. 2524, 2544, 2561. 2562 

А-2: 2524, 2533 


Messerscamitt Me 263: 2460* 
Messerschmitt Me 204: 2473*, 2474* 
Messerschmitt Me 309: 


Ашин Me 321: 2: 

Messerschmitt Ме 323 Gigant: 1125 
2304, 2323, 2324, 2474* 

Messerschmitt Me 328: 2474*, 24759 

Messerschmitt Me 410 Hornisse: 924, 
se 1464, 2472* 

1483, 1502, 1943, 2501 


Messerschmitt-Bólkow-Blobm BO 105: 
384, 385, 2475", 2804 

Messersehmitt-Bolkow-Blohm BO 209 
Monsun: 2475* 

Messerschmiti-Bólkow-Blohm Flamin- 
go Trainer: 2475" 

Messerschmit-Bülkow-Blohm HFB 
320 Hansa: 2476* 

Messerschmit-Bülkow-Blohm МВВ 
208 C Junior: 2413* 

Messerschmitt-Bólkow-BlohnKawa- 
saki BK 117: 2476* 

Meta-Sokol (Let L-40): 2312* 

Metal Martlet (Southern): 2954* 

Metallico (Breda Ba.27): 854* 

Meteor (Gloster G.41): 12038 1204, 
1242, 1284, 1303, 1304, 1542, 1544. 
1763, 19587, 2062, 2063, 2064, 2461, 


2522 
Meteor F.L.53 — (AVIA/Lombardi 
F.L.3): 2380. 


Météore 63 (SPCA): 2860* 

Metro II (Fairchild Swearingen): 
1677*, 2763 

Mewo Ш (Fairchild Swearingen): 
1676*, 1677* 

Metropolitan (Convair CC-109): 1197* 

Metropolitano (Breda Ba, 39 Met): 
855° 

Mew Gull (Percival Tipos E.1, E 2, 
E.3H): 2695* 

Межа (L.W.S.3): 2278*, 2279* 

Mewa E Z.L. Mielec M-20/Piper PA- 
34): 2737" 

Mewa 2 (L.W.S.7): 2279* 

Межа B (L.W.S.): 2279" 

Meyers OTW: 2476*, 2477" 

MF.4 (CMASA): 1778* 

MF.5 (СМАЅА): 1778* 

MF.6 (CMASA): 1778* 

ME (Farman «Longhorn»): 1321, 
1322, 1760* 

Es (Marinens Flyvebatfabrikk): 
2414" 

u> (Marinens Flyvebatfabrikk): 

"3 

MF.10 (CMASA): 1778* 

M.F.10 (Marinens Flyvebatfabrikk): 
2414" 

M.F.11 (Farman «Shorthorn»): 1773*, 
2897 


2 маз 


Holste): 2763 


ond): 80“ 

M.H. 1521 (Max Holste): 1162, 1164, 
2436" 

M.H.1522 (Max Holste): 2436* 

MHK-101  (Messerschmitt-Bólkow- 
Blohm BO 209): 2475* 


Mi-8 (Mil): 504, 1983, 2102, 2121, 
2495", 2496", 2801, 2902, 2903 


Michelin Cup Biplane (Cody): 1156* 

Micro (Bede BD-5): 5165 

Micro Phalène (Caudron C.340): 1079" 

Microjet 200B: 2477* 

Mid-Jet (Bensen): 617* 

Midge (Folland Fo.139): 1914, 1915" 

Midget (Kreider-Reisner): 1674" 
«Midget» (Mikoyan Guerevich MiG- 
19011): 1242, 1243. 1244, 2064, 
2478*, 2479" 

Midgy-Club (M.D.G.): 2392 

Midjet (Fouga CM.BR. 

MIG-1 (Mikoyan-Gurevich). 
2478' 

MiG-3 (Mikovan Gurevich}: 2: 
2244, 2262, 2263, 2264, 2323. 
24785 


(Mikovan-Gurevich) 


(Mikovan-Gurevich 

MTS 

. ISUTI (Mikovan-Gurevich; 

24, 782, 1242. 1245, 1244, 1744, 

1762, 1763, 1704, 1765, 1781, 1782. 
1784. 1801, 1802, 1821, 1824. 2062. 
2063. 2064, 24785, 2479*, 2902 

MiG-15 быз” (MiG-17). 2479" 

MiG-17 (Mikoyan-Gurevich): 22, 24, 
763, 764, 982, 1242, 1243, 1244, 
198, 1982, 1984, 2064, 2081, 2083, 
2101; 2102, 2103, 2104, 2121, 2479", 
2902, 2903, 2904, 2924 

Мїб-1$ (Mikoyan-Gurevich): 12 
1985. 2081, 2082, 2084. 2479", 2480 
741 

MiG-21 (Mikoyan-Gurevich): 64, 344, 
303. 762, 763. 764, 984, 1184, 1243. 
1244, 1982, 1983, 1984, 2081, 2082, 
2083. 2084, 2103, 2121. 2122, 2123. 

2744, 2902, 2905, 


MIG-23 (Mikoyan-Gurevich): 344, 503. 
762. 763, 764. 782, 783. 983, 964. 
1003, 2022, 2121, 2122, 
2492, 2493", 274]. 2742, 
2903, 2904, 2921, 2922 

MiG-25 (Mikoyan-Gurevich): 764, 781, 
783, 784, 954, 1002, 1005, 2121, 2124, 
2493", 2921, 2922 

MiG-27 (Mikoyan-Gurevich): 342, 345, 

$03, 942. 2492", 293" 

29 (Mikovan-Gurevich]: 2493 

MiG-31 (Mikoyan-Gurevich): 2493", 
КУЫ 

MiG «Ram-K» (Mikoyan-Gurevich): 
зы. 784 

Mignet H.M.310 Estafette: 2477" 

Mignet Pou-de-Ciel: 2477* 

Mike (Howard DGA-5): 2174* 

Mikoyan-Gurevich 1-250 (N): 2477* 


1-250 


Mikoyan-Gurevich MiG-1> 2477", 
2478* 
Mikoyan-Gurevich MiG-3: 2242, 2244, 


2. 2263, 1264, 2323. 2477" 1476 
Mik jurevich MiG-9 «Fargo»: 
1763, 2478° ge 
мук Саена MIG-15 1066-1082 
Mikoyan-Gurevich Міб-15 «Fagot»: 
24,782, 1744, 1762, 1763, 1764, 1765, 
1781, 1782, 1784, 1801, 1802. 1821. 
1824. 2062, 2063, 004, 2478", 24798, 


Mikoyan-Gurevich MiG-15 UTI «Mid- 
qe 1242, 1243, 1244, 2064, 2478*, 


Mikoyan-Gurevich MiG-17 «Fresco- 
A»: 22, 24, 763, 764, 982, 1242, 1243, 
1244, 1981, 1982, 1984, 2064, 2081, 
2103, 2104, 2121, 2479", 2902, 2903. 
2904, 2924 
-17E (1-5): 2083, 2101, 2102, 2479" 
-17PF (J-SA o J-Slia): 2479* 
-17PFU: 2479* 

Mikoyan-Gurevich MIG-19: 646-652 

Mikoyan-Gurevich MiG-19 «Farmer»: 
1243. 1983, 2081, 2082, 2084, 2479", 
2480*, 2741 

Mikoyan-Gurevich MiG-21 «Fishbed»: 
184-192 

Mikoyan-Gurevich MiG-21 «Fishbed»: 
64, 344, 503, 762, 763, 764, 984, 1184, 
1243, 1244, 1982, 1983, 1984. 2081. 
2082, 2083, 2084, 2103, 2121. 2122, 
2123, 2480*, 2402*, 2742, 2744, 2902, 
2903, 2904, 2921, 2922 

Mikoyan-Gurevich MiG-23: 3045-3051 

Mikoyan-Gurevich MiG-2 ¿Flogger 
344, 503, 762, 763, 764,782, 783, 983, 
984, 1003, 2022, 2121, 2122, 2125, 
2481, 2492*, 2493*, 274]. 2742. 2901, 
2902, 2903, 2004, 2921, 2922 

Mikoyan-Gurevich MiG-25 «Foxbat»: 
1447-1482 

Mikoyan-Gurevich MiG-25 «Foxbat»: 
764, 781, 783, 784, 984. 1002, 1003, 
2121. 2124, 2493*, 2921, 2922 

Mikoyan-Gurevich MIG-27: 3045-3051 

Mikoyan-Gurevich MiG-27 «Flogger- 
Dy»: 342, 35, S03, 942, 2492 
2493" 

Mikoyan-Gurevich MiG-29 «Fulcrum: 
2493" 

Mikoyan-Gurevich MiG-31 
hound»: 2493*, 2494" 
Mikoyan-Gurevich MiG 

Mikoyan-Gurevich Tipo 65: 2477* 

Mil A-10: 2497* 

Mil Mi-1 «Hare»: 2494* 

Mil Mi-2 «Hoplite»: 2494*, 2902, 2903 


«Fox- 


«Ram-K»: 


Mil Mi-4 «Hound-A, -B, -C»: 2494", 
2902. 2903 

Mil Mi-6 «Hook»: 382, 2495* 

Mil Mi-8 «Hip»: 504, 1983, 2102, 2121, 
2495*, 2496", 2801, 2902, 2903 

Mil Mi-10 «Harke»: 2496* 


24 «Hind»: 344, 345, 385, 763, 
1604, 1605. 2497*, 2902, 2903, 2922 
Mil Mr-26 «Halo»; 2497* 
Milan (Dassault Mirage ШЕ) 
Milan (Sportavia SFS 31): 19 
Miles Hawk Speed Six: 2498” 
Miles Kestrel: 24 
Мйез М.) Satyr: 2497 
Miles M2 Hawk: 2497", 2498" 
M.T! Hawk Major series: 
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M.2W-M.2X Hawk Trainer: 


Miles M.3 Falcon: 2498* 

Miles M.4 Merlin: 2498" 

Miles М.5 Sparrowhawk: 2498* 

Miles M.6 Hawcon: 2498" 

Miles M.7 Nighthawk: 2498" 

Miles M.8 Peregrine: 2498* 

Miles M.9 Master: 2498", 2499" 

Miles M.9A Master МЕ 1: 2498* 

Miles М.ПА Whitney Straight: 2499* 

Miles M-12 Mohawk: 2499* 

Miles M.13 Hobby: 2499* 

Miles M. 14 Magister: 602, 2499", 2500* 

Miles. M.15: 2499* 

М.16 Mentor: 2500" 

s M.17 Monarch: 2499" 

Miles M.18: 2499 

Miles M 19 Master Mk II: 2498*, 2499* 
ies M.24 Master Fighter: 2498", 

2499° 

Miles M.25 Martinet: 2500* 

Miles M.27 Master Mk IIl. 2498* 
2499" 

Miles M.33 Monitor: 2500* 

Miles M.35: 2512* 

Miles М.37: 2500* 

Miles M.38 Messenger: 281: 

Miles M-39B Libellula: 2512" 

Miles M 48 Messenger 3: 2512* 

M.5t Queen Martinet: 2500* 

M.57 Aerovan: 2812* 

Miles M.60 Marathon: 2424, 2513* 

Miles M.65 Gemini: 2513* 

Miles M.68 Boxcar: 25137 

Miles M.71 Merchantman: 25130 

Miles M.75 Aries: 2513" 

Miles М.77 Sparrowjet: 2498* 

Miles M.100 Student: 2513" 

Milirole (Reims F337/Cessna Modelo 
337): 1117*, 2793° 

Military, Transport (Hawker Siddeley 
HS. 748): 2132 

Military Trials Biplane (Cody): 1156* 

Militrainer (Malmö MF1-9): 2413" 

Miltrainer (Valmet L-70): 3037* 

Mini-Copter (Aerospace General): 77* 

Minicab (Bearn GY-201): 815" 

Minifalcon (Dassault Mystére/Falcon 
10): 1333* 

Minijet (SIPA 5,200): 2856 

Minuano (EMBRAER EMB-720C, - 
720D/Piper PA-32, -300, -301 Che- 
rokee Six): 1597* 

Minus (Halton H.A.C.2): 2059* 

Mirage (Dassault M.D.550): 1347*, 
118" 

Mirage Ш (Dassault): 502, 505, 764, 
982, 1184, 1185, 1243, 1262, 131827 
13195, 1322, 1982, 1983, 2002, 2081, 
2082, 2084, 2103, 2104, 2121, 2461, 
2462, 2464, 2682, 2702, 2703, 2704 

Mirage ШО (Commonwealth Aircraft 
CA-29): 1160*, 2703 

мА (Dassault): 1002, 1319*, 

1545, 1582, 1: 
Mirage 3 _ (Dassault); 245, эй, 942, 
1318*, 1319*, 2461, 2462, 2463, 
2464. 2465 2921, 2924 
Mir: (Dassault): 1319* 
Мае 2000 (Dassault-Breguet): 762, 
383, 984, 1002, 1003, 1336", 
їз, 1003, 2023, 2464 

Mirage F.1 (Dassault): 502, 505, 505, 
1262, 1320*, 1981, 1982, 2002, 2003, 
2022, 2465, 2921, 2924 

Mirage F.2 (Dassault): 1333* 

Mirage G (Dassault): 1333* 

Mis (P.Z.L. P.49): 2674* 

Miss Great Lakes (Great Lakes 

Missileer (Douglas FéD-1): 1 

Missionmaster (GAF Nomad): 1933" 

Mistel (Junkers JUSS): 2218* 

Mister Mulligan (Howard DGA-6) 


1998" 


2174" 
Mistle Thrush (ANEC ГУ): 700" 
Mistral (Sud-Esude Havilland SE 


терн 1162, 1163, 1379, 
Mitchell (North American B-25): 845, 
902, 921, 922, 1102, 1103, 1125, 
1423, 1662, 1841, 1842, 1843, 1862, 
1864, 1902, 1903, 1922, 1924, 1942, 
1943, 2404, 2620*, 2082, 2983, 3003, 
x 3024, 3044, 3062, 3063, 3064, 


Mitchell-Procter Kittawake 1: 2778" 
Mite (Mooney M-18): 2536* 
Mitsubishi IMF: 2513*, 2514" 


Mitsubishi IMF1- 
Mitsubishi 1MF2- 
Mitsubishi IMF2 
Mitsubishi IMFS: 28 
Mitsubishi 1MF4- 
Mitsubishi IMFSA- 
Mitsubishi IMF? ` 
Mitsubishi IMF10- 255" 
Mitsubishi IMTIN- 4 
Mitsubishi 2MB1 2994. 
Mitsubishi 2MB2 
Mitsubishi 2MR- 255" 
Mitsubishi 2MR? Toi 25 
Mitsubishi 2MR7- 2599 
Mitsubishi 2MR3- 2554" 
Mitsubishi 2МТ. 2518 
Mitsubishi 2MT4 Ом 
Mitsubishi 3MR4: 2516" 
Mitsubishi 3MTS- 26м, 28 
Mitsubishi 3MT10. 25145 
Mitsubishi 4М51. 29099 
Mitsubishi ASM: 2585-3554 
Mitsubishi 

2904, 
Mitsubishi A6M <Zerə= 
Mitsubishi A6M 


Mitsubishi B2M- 2516%, 25 
Mitsubishi BSM Mabel 
2517* 
Mitsubishi CSM «Babs: 
Mitsubishi Diamond 1 
Mitsubishi Diamond 1A. 25 
Mitsubishi F-1: 2517", 28989 | 
Mitsubishi FIM. «Pete 
E 
Mitsubishi FS-T2 
Mitsubishi 
Mitsubishi 
2942, 2044, 2063, 2964. 
3022 
Mitsubishi ОЗМ «Bere 
2063, 2064, 2982, 2980. 
3021, 3022, 3024. 3041. 


Mitsubishi СОМ: 2518* 
Mitsubishi J2M Raiden «daci 
2519*, 3004, 3083, 3107 
Mitsubishi JSM Shusui: 28999 

Mitsubishi КЭМ: 2519% 
Mitsubishi КУМ: 2519* 
Mitsubishi Ku-14: 2515” 
Mitsubishi Ka-15. 2517* 
Mitsubishi Ka-16: 2517" 
Mitsubishi Ka-17. 25179 
Mitsubishi Ka-18: 2519* 
Mitsubishi КІ-1 (Hansse 
2095", 2514", 2520", 2947 
Mitsubishi Ki-2 (Junkers K 37 


Mitsubishi 
2215*, 252 
Mitsubishi Ki-21 «Sally» 
2963, 2064, 2984, 3024. 


263): 2460", 2519" 
ubishi Ko-1: 2514* 
Mitsubishi Ku-13 Shusui: 2589. 
Mitsubishi M-S0 Reppu: mw 
Mitsubishi M 
Mitsubishi MS-1: 25]9* 


Mitsubishi MU- 
2534*, 2535* 

Mitsubishi MU-300: 2: 

T-2: 2517, 

Tipo R: 2516" 
Mixmaster (Douglas ХА 222 

1499* 

MK-1 (Grigorovich); 2013* 
MK-1 (Tupolev ANT-22): 308% 
MKEK Modelo 4 Ugur: 2996* 
MO (Martin): 2419* 
Modelo V (Culver): 1215* 
Modelo 1 (Boeing): 740* 
Modelo 1 (Curtiss JN-4A): 12: 
Modelo 1, 2 (Monosport)- 253 
Modelo ТА (Curtiss JN-4B 
Modelo 1B (Curtiss Twin JNJ 
Modelo 1С (Curtiss IN-4D): 
Modelo IE (Curtiss IN-4H} 
Modelo ТЕ (Curtiss JN-6H): 
Modelo 2 үс 753° 


Marquise y $ 


Modelo 2 (Curtiss): 1220" 
Modelo 2 (Gyrodyne): 205: 
Modelo 2-2 (Convair): 
Modelo 2A (Curtiss) 
Modelo 3 (Boei 
Modelo 3 (Curtiss Model T): 
Modelo 4 (Boeing): 753* 
Modelo 4 (Convair B-58 
1196° 
Modelo 4 (MKEK): 2996* 


1232 


| 


4D/4P (Travel Air): 3014" 

$ (Boeing): 753* 

5 (Curtiss N-9): 1232" 

5 (Boeing): 2201 

6 (Curtiss H-4): 1234" 

5 (Waco): 3077" 

6A (Curiss H-12): 1232*, 
176 

Modelo 6С (Curtiss H-16): 12337 

Modelo 7 (Bellanca/Champion): 599* 

iss): 12 


077: 

Modelo 7.002 (Convair XF-92A): 
1199" 

Modelo 7А (Douglas): 1946" 
1496" 

\ 7GC, THC, 7IC 
(Champion): 1134" 

Modelo 7GCHC (Bellanca): 3599 

Modelo 8 (Bellanca/Champion): 599° 

Modelo 8 (Curtiss HS-1): 1233*, 1234* 

Modelo 8 (Waco): 3077" 

Modelo 8-10 (Convair): 1199* 

Modelo 8-12 (Convair TF-102A): 
1200* 

Modelo 8-24 (Convair): 1200* 

Modelo 8-27 (Convair F-106B) 

Modelo 8-31 (Convair F-106A): 1200: 

Modelo 8-32 (Convair F-106): 

Modelo 8-80 (Convair): 1199 

Modelo 8A (Douglas 

Modelo 8GCBC (Bellanca): 599 

Modelo 9 (Curtiss): 1235° 

Modelo 9 (Waco): 3077" 

Modelo 10 (All American): 

Modelo 10 (Curtiss Modelo S-3): 

Modelo 10, 10-T (Waco): 3077* 

Modelo 10А (Curtiss Modelo S-4) 
1235° 

Modelo 10B (Curtis Modelo 5-5) 
1235" 

Modelo 10C (Curtiss Modelo 5.6) 
1235* 

Modelo 10-D (Travel Air): 3014* 

Modelo 10 Voyager (Stinson): 2960" 

Modelo 11 (Curtiss Autoplane): 1235* 

Modelo 11A (Luscombe): 2392" 

Modelo 12 (Consolidated): 117: 

Modelo 14 (Consolidated): 181 

Modelo 14-T y 14-9 (Bellanca): 599*, 
r 

Modelo 14-13-3 (Bellanca): 600” 

Modelo 14-19 (Bellanca): 600° 

Modelo 15 (Boeing): 753°, 754* 

Modelo 15 (Curtiss Modelo 18T se- 
ries): 1235* 

Modelo 13 Foursome (Taylor-Young): 
2999" 


Modelo ISA (Curtiss Modelo 18B Hor- 
net): 1235 

Modelo ISA Tourist (Taylorcraft): 
2999" 

Modelo 16 (Consolidated): LI79*, 
2362, 2363 

Modelo 16 (Curtiss Modelo HA): 1235 

Modelo 16 (Doak VZ-4DA): 1454 

Modelo 17 (Beech): 517% 

Modelo 17 (Consolidates 

Modelo 17 (Curtis 

Modelo 17-30А, -3LA, -31ATC (Be- 
Manca): 600° 

Modelo 18 (Beech): 517%, 518%, 2762 

Modelo 18 (Consolidated): 

Modelo 18 (Curtiss Modelo MF): 
1217", 1218* 

Modelo 18 (Curtiss Seagull): 1257" 

Modelo 18B Hornet (Curtiss Modelo 
15А): 1235* 

Modelo 18T series (Curtiss Modelo 
15); 1235" 

Modelo 18Т-1 Wasp (Curtiss): 1234, 
1235" 

Modelo 18T-2 (Curtiss): 1235" 

Modelo 19 (Curtiss): 1236* 

Modelo 19 Sportsman (Taylorcraft): 
2999* 

Modelo 19-25 (Bellanca): 614* 

Modelo 20 (Consolidated): 1178* 

Modelo 20 (Curtiss Crane): 1257* 

Modelo 20 (Tayloreraft): 2999* 

Modelo 21 (Boeing): 784% 

Modelo 21 (Consolidated PT-11): 
11748, 11757 

Modelo 21-C (Consolidated) 

Modelo 22 (Convair): 1198", 

Modelo 22 (Curtiss): 1235", 1236" 

Modelo 23 (Beech). 519° 

Modelo 23 (Curtiss): 1235* 

Modelo 23 (Fleetwings): 1819* 

Modelo 23A (Curtiss): 1235* 

Modelo 24 (Curtiss CT): 1257* 

Modelo 24 (Fairchild 24): 1654* 

Modelo 25 (Curtiss Seagull): 1257* 

Modelo 26 (Beech); 519* 

Modelo 26 (Curtiss): 1257* 

Modelo 27 (Bell): 557* 

Modelo 28 (Beech): 520* 

Modelo 28 (Consolidated): 1180* 

Modelo 28 (Curtiss): 1257 

Modelo 28-5 (Consolidated): 1180* 

Modelo 28-5MF (Consolidated): 1180* 

Modelo 28-70 (Bellanca): 614* 

Modelo 28-90 [pue $° 

Modelo 28-92 (Bellanca): 615* 

Modelo 29 (Consolidated PB2Y Coro- 
nado): 11934 

Modelo 29 (Curtiss $X4-1): 1257" 

Modelo 30 (Bell): 559* 

Modelo 30 (Convair): 198" 
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Modelo 30 (Curtiss): 1257* 

Modelo 31 (Consolidated XP4Y-1 Co- 
rregidor): 1194* 

Modelo 31 (Convair CV-880-M): 1198* 

Modelo 31 (Curtiss): 1257* 

Modelo 31-42 (Bellanca): 615" 

Modelo 32_(Consolidated): 
11765, 1177** 

Modelo 32 (Curtiss R2C-1): 1236 
2222 

Modelo 32A (Curtiss R2C-2 

Modelo 33 (Beech): 520% 

Modelo 33 (Bell): 558° 

Modelo 33 (Consolidated B-32 Domi- 
nator): 1177", 1178" 

Modelo 33 e L-18-1): 1237* 

Modelo 33 lei d 

Modelo 33 (Temco): 

Modelo 34 (Beech): SM* 

Modelo 34 (Curtiss F6C Hawk): 1237*, 
1238* 

Modelo 34 (Сен XPW-8A): 1237* 

Modelo 35 (Curtiss): 1239* 

Modelo 35 (Porterfield Flyabout): 
2760" 


1175, 


1236* 


Modelo 36 (Consolidated): 1194*, 
1195* 
Modelo 36 (Curtiss NBS-4); 1254*, 


1257" 

Modelo 37 (Convair): 194", 1195* 

Modelo 37 (Curtiss L-113 Falcon): 
1240" 

Modelo 37A (Curtiss): 1240* 

Modelo 37B (Curtiss): 1240" 

Modelo 37C (Curtiss): 1240" 

Modelo 37D (Curtiss): 1252* 

Modelo 37F (Curtiss Export Falcon): 
1252" 

Modelo 37G (Curtiss): 1252* 

Modelo 37H (Curtiss): 1252" 

Modelo 371 (Curtiss): 1240* 

Modelo 37] (Curtiss): 1240* 

Modelo 37K (Curtiss): 1240" 

Modelo 37L (Curtiss): 1252: 

Modelo 38 (Curtiss 0-1G): 
1252* 

Modelo 38A (Curtiss): 1240*, 1252" 

Modelo 39 (Convair): 11777 

Modelo 40 (Boeing): 753°, 755°, 2201, 
2203 


Modelo 40 (Curtiss): 1252", 2202, 2203 

Modelo 40 Defiant (Rutan): 2838" 

Modelo 41 (Bell): 558* 

Modelo 41 (Curtiss Lark): 1257*, 2203 

Modelo 42 (Curtiss R3C-I): 1235*, 
1236" 

Modelo 42 (VertolPiasecki H-21): 
2715", 3057* 

Modelo 42А (Curtiss R3C-2, -3, -4): 
1235*, 1236* 

Modelo 43 (Curtiss F7C-1 Seahawk): 
1252", 1253" 

Modelo 43 (VertolPiasecki 
2715" 

Modelo 44 (Curtiss): 1240" 

Modelo 44 (Vertol): 2802, 3037* 

Modelo 45 (Beech): 534%, 1343, 1602, 
2705, 2923 

Modelo 45 (Firestone): 1814*, 1815* 

Modelo 45B (G & A): 1814" 

Modelo 46 (Curtiss ХВТ-4): 1240* 

Modelo 47 (Bell): $3, 382, 559°, 560*, 
1163, 1164, 2801, 2803, 2804 

Modelo 47 (Curtiss): 1239* 

Modelo 48 (Bell): 560* 

Modelo 48 (Curtiss): 1253* 

Modelo 49 (Curtiss 02C-1 Helldiver): 
1253", 1254* 

Modelo 398 (Curtiss F&C-4): 1253" 

Modelo 49C (Curtiss Cyclone Helldi- 
ver): 1254* 

Modelo 50 (Beech): 535*, 2762 

Modelo 50 (Curtiss): 1254*, 1542 

Modelo 50 (Luscombe 8): 2380* 

Modelo 51 (Curtiss); 1253* 

Modelo 51 (Temco): 3000* 

Modelo 52 (Curtiss B-2 Condor): 
1254", 1255* 

Modelo 53 (Curtiss Condor 18): 1255”, 
2221, 2222, 2224 

Modelo 54 (Curtiss Tanager): 1257" 

Modelo 55 (Beech): 537° 


1240*, 


налу; 


Modelo 58 (Curtiss F9C-2 Sparrow- 
hawk): 1255*, 1256* 

Modelo 59 ks : 1256 

Modelo 60 (Beech): 536* 

Modelo 60 (Curtiss): 1256* 

Modelo 61 (Bell): 381, 560* 

Modelo 61 (Curtiss XS3C-1): 1254* 

Modelo 62 (Curtiss 0-40 Raven): 1258" 

Modelo 62À (Curtiss YO-40A): 1258" 

Modelo 63 (Curtiss XP-23): 1238" 

Modelo 64 (Curtiss): 1239% 

Modelo 64A (Curtiss): 1239", 1240* 

Modelo 65 (Aeronca L-3): 74% 

Modelo 65 (Beech): 537”, 538" 

Modelo 67 (Curtiss): 1239 

Modelo 67А (BFC-2 Curtiss): 1239 

Modelo 68A (Curtiss): 1240* 

Modelo 68B (Curtiss): 12: 

Modelo 68C (Curtiss): 1240" 

Modelo 69 (Boeing): 755° 

Modelo 70 (Beech): 537* 

Modelo 70 (Curtiss XFI3C): 1287*, 
1258" 

Modelo 70 (NS-1) Stearman: 756* 

Modelo 70-V (Monocoupe): 2536" 


Modelo 71 (Curtiss): 1258" 

Modelo 71 (VertoWPiasecki H-21): 
2716° 

Modelo 71C (Curtiss): 1258° 

Modelo 72 Grizzly (Rutan): 2835" 

Modelo 73 (Beech): 537* 

Modelo 73 (Curtiss): 1260* 

Modelo 73 (Stearman): 756°, 2958 

Modelo 74 (Boeing): 756 

Modelo 74 (Martin T4M): 2433* 

Modelo 74 (Stinson): 2959" 

Modelo 74 Defiant (Rutan): 2835* 

Modelo 75 (Boeing/Stearman): 786°, 
2958" 

Modelo 75 (Curtiss): 223, 263, 264, 
1259", 1260", 2242 

Modelo 75A (North American Sabre- 
liner); 2638* 


Modelo 75K (Curtiss): 1259" 

Modelo 75P (Curtiss): 1273* 

Modelo 758 (Curtiss): 1259" 

Modelo 76 (Beech): 538* 

Modelo 76 (Boeing Vertol): 815*,816* 

Modelo 76 (Curtiss A14/A-18 Shrike 
П): 1260" 

Modelo 77 (Beech); 538" 

Modelo 77 (Boeing): 756", 757° 

Modelo 77 (Curtis 5ВС Helldiver): 
1260*, 1682 

Modelo 77 (Hughes): 383, 384, 385. 
2175*, 2176 

Modelo 77-320 (Bellanca): 5908" 

Modelo 79 (Curtiss): 1240* 

Modelo 80 (Beech): 537%, 538", 2763 

Modelo 80 (Boeing): 757 

Modelo 80 (Stearman): 2958* 

Modelo 81 (Curtiss): 1273* 

Modelo 81 (Stearman): 2958" 

Modelo 82 (Curtiss 503С-1, -2, Seagull, 
Seamew): 1274*, 1275* 

Modelo 83 (Boeing): 758: 

Modelo 84 (Curtiss SB2C Helldiver): 
1275*, 1276, 3023, 3024, 3042. 3043, 
3082, 3083, 3084 

Modelo 85 (Curtiss 0-52 Owl): 1276* 

Modelo 87 (Curtiss): 1274* 

Modelo 88 (Beech): 537° 

Modelo 88 (Curtiss): 1276" 

Modelo 89 (Boeing): 758° 

* Modelo 90 (Beech): 538%, 539" 

Modelo 90 (Convair): 1212* 

Modelo 90 (Curtiss): 1276", 1277* 

Modelo 90 (Luscombe 4): 2380" 

Modelo 90 (Porterfield Modelo 35 
Flyabout): 2760" 

Modelo 90A (Indonesia Belalang): 
ur 

Modelo 91 (Curtiss XP-62): 1277° 

Modelo 94 (Curtiss XF14C-2): 1277* 

Modelo 95 (Beech); 539° 

Modelo 95 (Boeing): 757° 

Modelo 95-55, -56. -58 (Beech): 835°, 
p 

Modelo 95А. B y C (Curtiss): 1277" 

Modelo 95D (Curtis XP-60£): 1276%, 
1217- 

Modelo 96 (Curtiss XBTC-2): 1277", 
1278" 

Modelo 97 (Curtiss SC Seahawk): 
1278" 

Modelo 98 (Curtiss ХВТ2С-1): 1277", 
1278" 

Modelo 99 (Beech): 539", 540", 2763 

Modelo 99 (Boeing): 7597 

Modelo 99 (Curtiss XFISC-1): 1278", 
uy 

Modelo 100 (Beech): 554° 

Modelo 100 (Boeing): 759" 

Modelo 100A (Boeing): 759* 

Modelo 100E (Boeing): 759* 

Modelo 100F (Boeing): 759° 

Modelo 101 (XP-12A) Boeing: 759* 

Modelo 101 (Scottish “Aviation 
Beagle): 959* 

Modelo 102 (P-12) Bocing: 758*, 759* 

Modelo 102 (British Aerospace): 959* 


Modelo 102B  (P-12B, XP-12G) 
Восіп: 759* 
Modelo 103 (British Aerospace): 959* 


Modelo 104 (British Aerospace Bull- 
dog T.Mk 1): 959* 

Modelo 105 (Stinson): 2960* 

Modelo 105 (VertolPiasecki H-21): 
2716" 

Modelo 107 (Boeing Vertol): 82, 324, 
816*, 817°, 1564, 2802 

Modelo 108 (Stinson): 2960* 

Modelo 110 (Convair): 1196", 1197 

Modelo 114 (Boeing Vertol): 83. 84. 
817", 818°, 2705 

Modelo 115 (Augusta): 119*, 120° 

Modelo 120 (Cessna): 1098* 

Modelo 120 (McDonnell): 2440* 

Modelo 121 (British Aerospace): 959" 

Modelo 122, 122A (British Aeros- 
pace): 959* 

Modelo 123 (British Aerospace): 959” 

Modelo 123 (Martin): 2416" 

Modelo 125 (British Ae: 

Modelo 126 (British Aerospace” 

Modelo 127 (British Aerospace 

Modelo 128 (British Aerospace 

Modelo 130 (Martin): 2364, 2364, 2403, 
2419° 

Modelo 139 (Martin): 2417" 

Modelo 140 (Cessna): 1098" 

Modelo 150 (Cessna): 1098" 

Modelo 152 (Cessna): 1098", 1099* 


2944 


Modelo 156 (Martin): 2419* 

Modelo 162 (Martin PBM Mariner): 
2432^ 

Modelo 170 (Cessna): 1099" 

Modelo 170B (Cessna): 1099* 

Modelo 172 (Cessna): 1099", 2702 

Modelo 175 (Cessna): 1099" 

Modelo 175A (Cessna): 1099* 

Modelo 177 (Cessna): 1100* 

Modelo 179 (Bosing Vera) вів", 
519% 

Modelo 179 (Martin B-26): 2417* 

Modelo 180 (Cessna): 1100" 

Modelo 182 (Cessna): 1099" 

Modelo 185 (Cessna): 11 

Modelo 188 (Cessna): 111 

Modelo 190 (Cessna): 1112° 

Modelo 195, 195A (Cessna): 1112* 

Modelo 200 (Beech): 554, 555°, 2121, 
2465, 2763, 2764 

Modelo 200 (XV-3/Bell): 580° 

Modelo 200 (Boeing): 757*, 2223 

Modelo 200 (Curtiss-Wright): 1294", 
1295* 

Modelo 200 (Hughes): 2176* 

Modelo 201 (Weatherley): 3079* 

Modelo 203, 203A (Boeing): 758* 

Modelo 204 (Bell): 81, 82, 103, 123, 
382, 574", 1365 

Modelo 204B (Boeing): 758* 

Modelo 205 (Bell): 574*, 575% 

Modelo 205 (Cessna): 1113" 

Modelo 206 (Bell): 575*, 576*, 1160, 
2803 


Modelo 206 (Cessna) 

Modelo 207 (Bell): 

Modelo 207 (Cessna): 

Modelo 209 (Bell): 83, 382, 385, 576, 
5779, 764,982, 1564, 2121, 2123 

Modelo 210 (Cessna): 1113", 

Modelo 210 (Martin AM-1): 2416* 

Modelo 210-5 (Cessna Modelo 205): 
nn 

Modelo T210F (Cessna): 1114 

Modelo 212 (Bell): 577*, 578*, 2724, 
2725, 2804 

Modelo 212 (Lockheed Electra Ju- 
nior): 2339" 

Modelo 214 (Boeing): 758° 

Modelo 2148 (Bell): $78*, 2802 

Modelo 214ST (Bell): 8782, 579°, 2804 

Modelo 215 (Bocing): 758* 

Modelo 218 (Bocing): 759° 

Modelo 219 (Martin РАМ Mercator): 
2420" 

Modelo 222 (Bell): 579", 2803 

Modelo 222 (P-12C) Boeing: 759" 

Modelo 223 (F4B-2 Boeing): 759* 

Modelo 223 (Martin XB-48): 2418 

Modelo 226 (Boeing Modelo 80A): 
757° 

Modelo 227 (P-12D, ХР-12Н) Bocing: 
759" 

Modelo 234 (Boeing Vertol): 817*, 
2804 


Modelo 234 (Martin XB-51): 2418* 

Modelo 234 (P-12E) Boeing: 758", 759% 

Modelo 234 LR (Bocing Vertol); 818" 

Modelo 234 UT (Boeing Vertol): 818* 

Modelo 235 (F4B-3, FAB-4) Boeing: 
759° 

Modelo 237 (Martin Р5М Martin); 
nw 

Modelo 240, 240D (Convair CV-240): 
1196*, 1198*, 2641 

Modelo 246 (Boeing): 758* 

Modelo 247 (Boeing): 760*, 2223, 2224 

Modelo 248 (Boeing): 760° 

Modelo 251 (P-12F) Boeing: 759* 

Modelo 256 (Boeing): 759* 

Modelo 264 (Bocing YP-29): 760* 

Modelo 266 (Boeing): 760* 

Modelo 267 (Boeing): 759* 

Modelo 269 (Hughes): 2176" 

Modelo 275 (Martin РӨМ): 2420* 

Modelo 281 (Bocing): 681. 701, 760* 

Modelo 294 (Bocing XB-15): 77. 

Modelo 299 (Boeing): 772%, 773* 

Modelo 300 (Bocing): 773* 

Modelo 300 (Hughes): 2176* 

Modelo 301 (Bell): 

Modelo 303 (Cessna); 11147 

Modelo 305 (Brantly-Hyncs): 839* 

Modelo 305А/0-1 Bird Dog (Cessna 

‚42, 104, 1114*, I115*, 1364, 1603 

Modelo 307 (Восіп): 773*,774*,2401, 
2402 


Modelo 309 (Bell): 580* 

Modelo 310 (Сонг): 1115", Ш", 

Modelo 314 (Boeing): 774*, 2364, 2383, 
2402, 2442, 2443 

Modelo 316 (Boeing): 775 

Modelo 318 (Cessna): 1116", 1117", 
1603 

Modelo 318E (Cessna): 82, 104, 105", 
1116*, 1117”, 1602, 2464, 2465 

Modelo 320 (Cessna): 1115", 116" 

Modelo 322 (Boeing): 775" 

Modelo 333 (Boeing): 775 

Modelo 333, ЗЗП (Cessna): 1115", 
116" 

Modelo 336 (Cessna): 11177 

Modelo 337 (Cessna): 42, 105, 1117*, 
1603 

Modelo 340, 340A, 340AII (Cessna): 
1115*, 1116* 

Modelo 340, 340D (Convair CV-340) 
1197", 1198* 

Modelo 341 (Boeing): 775 


113*, 2761 


Modelo 344 (Bocing XPBB-1 Sea Ran- 
ger): 7748, 775° 

Modelo 345 (Boeing B-29 Superfor- 
tress): 778", 1543, 1544, 1742, 1764, 
1765, 1782, 1783, 1784, 1803, 1804, 
1821, 2581 

Modelo 345-2 (Boeing B-50): 776° 

Modelo 360 (Hiller): 2158*, 2159* 

Modelo 367 (Boeing): 776", 777*, 1542, 
1544, 2581* 

Modelo 367-80 (Boeing): 62, 722, 792, 
1542, 2581, 2584, 2623 

Modelo 369 (Hughes): 82, 385, 2176" 

Modelo 377 (Boeing Stratocruiser): 
717°, 2581, 2582, 2622 

Modelo 377 (Cessna): 42, 105, 117°, 
1603 

Modelo 387-80 (Bocing): 794 

Modelo 400 (Boeing): 777", 778* 

Modelo 401 (Cessna): 1117*, 1118* 

Modelo 402 (Cessna): 1117", 1118", 
2762 

Modelo 404 (Cessna): 1118*, 2762 

Modelo 409 (Bell): 580* 

Modelo 411 (Cessna): 1117", 

Modelo 412 (Bell): 594% 

Modelo 414 (Bocing Vertol): 818* 

Modelo 414 (Cessna): 11187, 1119% 

Modelo 415-C (Ercoupe): 216* 

Modelo 421 (Cessna): 119% 

Modelo 424 (Boeing): 778% 

Modelo 425 (Cessna): 1120* 

Modelo 432 (Boeing): 778" 

Modelo 440 (Convair CV-440): 1196, 
1197", 1198*, 2584 

Modelo 441 (Cessna): 1120* 

Modelo 448 (Bocing): 778* 

Modelo 450 (Boeing B-47 Stratojet): 
778,779" 

Modelo 451 (Восіп): 779% 

Modelo 464 (Bocing B-52 Stratofor- 
tress): 61, 64, 103, 123, 124, 779", 
780*, 1542, 1984, 2482, 2483 

Modelo 480 (Camuir): 1033* 

Modelo 500 (Cessna): 1133" 

Modelo 500 (Hughes): 383, 385, 1601, 
2121, 2123, 2177* 

Modelo 501 Citation 1/$Р (Cessna): 
1133° 

Modelo 530 (Hughes): 2177* 

Modelo 551 Citation ISP (Cessna): 

Modelo 600 (Convair 240D): 1198" 

Modelo 640 (Convair 340D.A40D): 
1198* 

Modelo 707 (Boeing): 792*, 793*,794*, 
795", 1543, 1544, 2581, 2584, 2624, 
2661, 2662, 2705; 2782, 2823 

Modelo 717 (Bocing-C/KC.135 Strato- 
lifter/Stratotanker): 62, 102, 794*, 
795", 2484, 2623 

Modelo 720 (Bocing): 795*, 2642 

Modelo 727 (Boeing): 796*, 2642, 2662 

Modelo 737 (Boeing): 797%, 798*, 2643, 
2662 

Modelo 747 (Boeing): 798*, 2661, 2662, 
2781, 2783, 2823 

Modelo 757 (Boeing): 800*, 2821, 2822 

Modelo 767 (Bocing): 814", 2822, 2823 

Modelo 953 (Bocing): 724, 815" 

Modelo 1000C (Morrisey): 2560* 

Modelo 1329 (Lockheed): 2359* 

Modelo 1900 (Beech): 2764* 

Modelo 2000C (Morrisey): 

Modelo 2100 (Lear Еа: 

Modelo 2150 (Morrisey/Shinn): 2560* 

Modelo 2150 A (Varga): 2560* 

Modelo 2180 (Varga): 2560* 

Modelo 2707 (Boeing): 2663, 2664 

Modelo 5000 (Travel Air): 2203, 3014* 

Modelo 7002 (Fiat); 1800* 

Modelo A (Call-Air): 1032 

Modelo A (Cessna): 1097* 

Modelo A (Stinson): 2959* 


mus" 


Modelo A-2 (Alon): 216% 
Modelo ARE (Waco Modelo E series): 
3078" 
Modelo AT-301 (Air Тваю): 1574 
Modelo AT-302 (Air Tractor): 157 
Modelo AT-400 (Air Tractor): 157 
Modelo AVN-8 (Waco): 3078* 
Modelo B (Funk): 1932* 
Modelo B (Granville GeeBee): 1998 
Modelo B (Wright): 3098* 
Modelo B-2 (Brantly-Hynes): 838* 
Modelo BC (Taylor- Young): 2998* 
Modelo BF (Taylor-Young): 2999* 
Modelo BL (Taylor-Young): 2999% 
Modelo BT (Curtiss): 1235” 
Modelo BTC-1 (Globe): 1954" 
Modelo BW (Cessna): 1097% 
Modelo C (Boeing Modelo 5): 753° 
Modelo C (Granville Gee Вес): 1998" 
Modelo C (Stearman): 756" 
Modelo C (Wright): 3098* 
Modelo C-l, -2 (Colonial): 
2279*, 2280: 
Modelo C7 (Fairchild 22): 1640* 
Modelo CS (Fairchild 24): 1654* 
Modelo C-34 (Cessna): 1097* 
Modelo C-37 (Cessna): 1097* 
Modelo C-38 (Cessna): 1097 
Modelo C-145 (Cessna): 1097* 
Modelo C-165 (Cessna): 1097* 
Modelo С-700 (Boeing Modelo 5): 
753 


1156", 


Modelo CB (Curtiss): 1234*, 1235" 

Modelo CG-2 (Cessna): 1097" 

Modelo СРЕ (Waco): 3077" 

Modelo CW-6 (Cessna): 1097" 

Modelo CW-29 (Curtiss XP-87 Black- 
hawk): 1279* 

Modelo D (Burgess): 998° 

Modelo D (Curtiss): 1216* 

Modelo D (Orenco): 1257 

Modelo D (Taylorcraft): 2999* 

Modelo D series (Waco): 3077* 

Modelo D, D Scout (Wright): 3098* 

Modelo DC-6 (Cessna): 1097* 

Modelo E (Burgess): 998" 

Modelo Е (Curtiss): 1216" 

Modelo E (Granville Gee Bee): 1998* 

Modelo E Semon Pacemaker (Be- 
llancay: 615* 

Modelo E series (Waco): 3078" 

Modelo ЕС-1 (Cessna): 1097* 

Modelo EC-2 (Cessna): 1097" 

Modelo EGC-7 (Waco): 3078" 

Modelo Ex: 3098" 

Modelo F (Burgess): 998" 

Modelo F (Curtiss): 1217*, 1218" 

Modelo F (Wright): 3098" 
Modelo F series (Waco): 3077* 
Modelo F-19 $ропзтап 100 (Taylor- 
raf): 29997 a m 
Modelo F-21, -21A (Tayloreraft): 
E 

Modelo F-90 (Beech): 539* 

Modelo G Aeroboat (Wright): 3098* 

Modelo G Tractor (Curtiss): 1234* 

Modelo GA-21M (Cunningham- Hall): 
1216* 

Modelo СА-36 (Cunningham-Hall) 
1216° 

Modelo GC-1 (Globe Swift); 1955° 

Modelo GC-1B (Temco Swift): 3000* 

Modelo GS (Curtis): 1235" 

Modelo H (Burgess 

Modelo H (Curtiss, 

Modelo НА (Curtiss Modelo 16): 
1235" 

Modelo HA-1 (Curtiss): 1234*, 1235" 

Modelo HA-2 (Curtiss): 1235" 

Modelo HA Mail (Curtis): 1235" 

Modelo HRE (Waco Modelo E series): 
3078" 

Modelo H-S (Wright): 3098" 

Modelo I (Burgess): 998" 

Modelo J (Burgess): 998" 

Modelo J Modified (Curtiss JN2) 
1219* 

Modelo JHD (Waco): 3078" 

Modelo K (Curtiss): 1217* 

Modelo K (Wright): 3098" 

Modelo L (Burgess): 998* 

Modelo L (Culver): 1214* 

Modelo L (Curtiss Modelo 9); 1235" 

Modelo L (Wright): 3098* 

Modelo L-] (Curtiss): 1235* 

Modelo L-2 (Curtiss): 1218, 1235* 

Modelo M (Curtiss): 1218" 

Modelo MF (Curüss Modelo 18) 
1217", 12 

Modelo O (Stinson): 2959* 

Modelo P-100 (Bellanca): 597° 

Modelo PT (Cumingham-Hall 
1216" 

Modelo PT-&F (Cunningham-Hall) 
1216" 

Modelo ОРС (Waco): 3077* 

Modelo R (Granville Gee Вее): 1998" 

Modelo R (Weight): 3098" 

Modelo R. R2, R, R-3-S (Stinson) 
2959", 2960" 

Modelo R.22 (Кобо 

Modelo 5 (Burgess): 998* 

Modelo S (Curl: 

Modelo $ (Martin): 

Modelo 5 (Stinson): 2959", 2960" 

Modelo 5-1 (Curtiss): 1235* 

Modelo 5-2 (Curtiss): 1235” 

Modelo S-3 (Curtiss Modelo 10): 

Modelo $4 (Curtiss Modelo 10A) 

Modelo 8-5 (Curtis Modelo 108) 
1235 

Modelo S-6 (Curtiss Modelo 10C): 
1235" 

Modelo SRE (Waco Modelo E series) 
3078" 

Modelo T (Curtiss Modelo 3 Wana- 
maker Triplane); 1235* 

Modelo T (Martin): 2432* 

Modelo T-50 (Cessna): 1097", 1098* 

Modelo T-303 (Cessna): 1114* 

Modelo TT (Martin): 2432* 

Modelo U (Stinson): 2959* 

Modelo UBF (Waco). 3077" 

Modelo UMF (Waco Modelo F series) 
3077" 

Modelo UPF-7 (Waco): 3078" 

Modelo VKS (Waco): 3078* 

Modelo VPF-7 (Waco Modelo UPF-7): 
3078" 

Modelo W (Stinson): 2959* 

Modelo W- (Aquafig Aqua 1): 

Modelo WHD (Waco Modelo D se- 
ries): 3077" 

Modelo X (Granville Gee Bee): 1998* 

Modelo X-90 (N) (Cunningham-Hall): 
1216* 

Modelo X-120 (Boeing): 815" 

Modelo Y (Granville Gee Вес 

Modelo YKC (Waco): 3077* 

Modelo YKS-7 (Waco): 3078" 


ВОО” 


1998” 


Modelo YOC, YOC-1 (Waco Custom 
Cabin series): 3077" 

Modelo YQC-6 (Waco): 3078" 

Modelo Z (Granville Gee Bee): 1998” 

Modelo ZKS (Waco): 3077* 

Modelo ZKS-6 (Waco): 3077* 

Modelo ZKS-7 (Waco): 3078" 

Modelo ZQC-6 (Waco): 3078* 

Modelo ZVN-8 (Waco): 3078" 

Mohawk (Curüss Modelo 75); 884, 
1259". 3062 

Mohawk (Grumman OV-1): 84, 2038", 
2039", 2121 

Mohawk (Miles M.12): 2499* 

Mohawk 298 (Aérospatiale): 80" 

Mojave (Piper PA-31): 2736" 

Mojave [E korsky S-56/H-37): 382, 
2933° 

«Mole» (Beriev Ве-8): 619* 

Monarch (Miles М.17): 2499* 

«Mongol» (Mikoyan-Gurevich 

: 2480*, 2492: 

Monitor (Farman F.500): 1759* 

Monitor (Miles M.33): 2500* 

Monitor ТУ (Stampe et Renard 
SR.7B): 2955* 

Mono Fox УП (Avions Fairey): 379* 

«Monobloc» (Antoinette Military Mo- 
поріапе): 238* 

Monocoach: 2536" 

«Monocoque» racer (Deperdussin): 
1420" 

Monocoupe: 2536" 


Monocoupe 113: 253 
Monocoupe 125: 2536* 
Monocoupe D-145: 2536" 
Monocoupe Modelo 70-V: 2536" 
Мопотай (Boeing Modelo 200, 221): 
757°, 2223 
Monoplane (Deperdussin TT): 1434" 
Monoplane (Ferguson): 17777 
Monoplane (Kronfeld): 2273" 
Monoplane Scout (Bristol Tipo 10 
M.1A): 898 
Monoplano (Nieuport): 2597* 
Monopiano 1913 (Marin-Handisyde): 


Monoplano de Cabina 1924 (Farman): 
1735" * 

Monoplano Experimental de Recono- 
cimiento &$М (Mitsubishi GIM): 

Monoplano Militar 1912 (Martin-Han- 
dasyde): 27347 

Monoplaza de Caza del Ejército Tipo 2 
Modelo 1А Shoki (Nakajima Ki-44): 
2592" 

Monoprep: 2536* 

Monoprep G (Lambert): 1214* 

Monosport Modelos 1. 2: 2536* 

Monsun (Messerschmitt-Bólkow-Blohm 
BO 209): 2475* 

Mooney 201: 2537* 

Mooney 210 (M20J): 2537" 

Mooney 231 Turbo (M2OK): 2537* 

Mooney 301: 2537* 

Mooney A-2A Cadet: 2536* 

Mooney Chaparra): 2537" 

Mooney Executive: 2537* 

Mooney Executive 21 (M-20F): 2536* 

Mooney M-18 Mite: 2536* 

Mooney M-20: 2536* 

Mooney M-22 Mustang: 2536* 


Mooney Ranger (Mark 21): 2536" 

Mooney Statesman (M-20G): 2537* 

Mooney Super 21 (М-20Е): 

Moonfighter (Havoc МАТ Intruder/ 
Douglas A-20): 1497* 

Morane Bullet (Morane-Saulnier Tipo 
N): 2539*, 2540* 

Morane Monocoque (Morane-Saulnier 
Tipo N): 2539*. 2540* 

Morane-Saulnier M.S 36: 

Morane-Saulnier M S 42: 

Morane-Saulnier M.S 43: 


Morane-Saulnier М5 121 
ма чан М.5.129: 2553, 
де 
Morane-Saulnier M.S. 130: 2553, 2554" 
Morane-Saulnier M.S.131: 2553". 2554* 
Morane-Saulnier M.S.132: 2553*. 2554* 
Morane-Saulnier M.S.133: 2554* 
Morane-Saulnier M.S. 134: 2554* 
Morane-Saulnier M.S. 136: 2554* 
Morane-Saulnier M.S. 137: 2554* 
Morane-Saulnier M.S.138: 2554* 
Moranc-Sauinier M.S.139: 2554 
Morane-Saulnier M.S. 140: 2554* 
Morane-Saulnier М.5.1415: 2554* 
Morane-Saulnier M.S.147: 2554* 
Morane-Saulnier M.S. 148: 2554* 
Morane-Saulnier M.S 149: 2554* 
Moranc-Saulnier M.S.152: 2554* 
Morane-Saulnier M.S.180: 2554*, 2555* 
Morane-Saulnier M.S. 181: 2554*, 2555" 
eo ui M.S.185: 2554", 
55° 

Morane-Saulnier M.S.191: 2554* 
Morane-Saulnier M.S.200: 2555* 
Morane-Saulnier M.S.221: 2553* 
Morane-Saulnier М.5.222: 2553* 


Morane-Saulnier M.S.223: 2553* 
Morane-Saulnier М.5.224: 2553", 2555* 
Morane-Saulnier М.$.225; 25552 
Morane-Saulnier М.5.226: 2555* 
Morane-Saulnier M.S.227: 2555" 
Morane-Saulnier М.5.229: 2555* 
Morane-Saulnier M.S.230: 2555*, 2556* 
Morane-Saulnier M.S.231: 2556* 
Morane-Saulnier M.S.232: 2556* 
Morane-Saulnier M.S.233: 2555* 
Morane-Saulnier M.S.234: 2556* 
Morane-Saulnier М.5.235: 2556* 
Morane-Saulnier M.S.236: 2555* 
Morane-Saulmier M.5.237: 
Morane-Saulnier М.5.250: 
Moranc-Saulnicr M.S.251: 
Morane-Saulnier М.5.260: 
Morane-Saulnicr 
Morane-Saulnier M.S.278. 
Morane-Saulnier M.S.300: 
Morane-Saulnier M.S.301 
Morane-Saulnier M.S.302: 
Morane-Saulnier M.S.315: 
Morane-Saulnier M.S.316 
Morane-Saulnier M.S.317: 
Morane-Saulnier М.5.325: 
Morane-Saulnier M.S.330: 2556", 2557" 


Morane-Saulnier M.S.332: 2556". 2557" 
Morane-Saulnier M.S.340: 2557% 
Morane-Saulnier M.S.341: 2557* 
Morane-Saulnies 
Morane-Saulmies 
Morane-Saulnier À 
Morane-Saulnier M.S.350: 
Morane-Saulnier M.S.405: 2557" 
Morane-Saulnier M.S.406 C-l: 162, 
223, 263, 264, 282, 283, 303, 304, 
2557", 2558" 
Morane-Saulnier M.S.408: 2558" 
Morane-Saulnier M.S.430: 2558" 
Morane-Saulnier M.S.433: 2558* 
Morane-Saulnier М. 435. 2558* 


Morane-Saulnier M.5.370 Vanneau: 
2558°, 2559" 

Morane-Saulnier M.S.500 (Fieseler Fi 
156): 1162, 1814" 

Morane-Saulnier M.S,530: 2556*, 2557" 

Morane-Saulnier M.S. 

Morane-Saulnier M.S.570: 2559* 

Morane-Saulnier M.S.660: 2559* 

Morane-Saulnier М.5.700: 2559* 

Morane-Saulnier M.S.730: 2559* 

Morane-Saulnier M.S.731: 2559* 


Morane-Saulnier М.$.732: 2559* 
Morane-Saulnier М.$733 Akyon: 
1162, 2559» 

Morane-Saulnier 755 Fleuret: 


2550" 
Morane-Saulnier M.S.760 Paris: 2559*, 
2560" 
Morane-Saulnier М.5.1500: 2560" 
Morane-Saulnier Tipo I: 2539* 
Morane-Saulnier Tipo A: 2: 
Morane-Saulnier Tipo Al 
2538" 
Morane-Saulnier Tipo АС: 28379 
Moranc-Saulnier Tipo AE bis: 2537" 
Morane-Saulnier Tipo AF: 2837* 
Morane-Saulnier Tipo AN: 2838* 
Morane-Saulnier Tipo AR: 2538* 
Morane-Saulnier Tipo AU: 2540* 
Morane-Saulnier Tipo AV: 2538* 
Moranc-Saulnier Tipo BB: 2538* 
Morane-Saulnier Tipo BH: 2538" 
Morane-Saulnier Tipo С: 2537* 
Morane-Saulnier Tipo F: 2537* 
Morane-Saulnier Tipo G: 2539* 
Morane-Saulnier Tipo G (1915): 2539* 
Morane-Saulnier Tipo H: 2539” 
Morane-Saulnier Tipo L: 2539*, 2842 
Morane-Saulnier Tipo LA: 2538", 
25395, 2842 
Morane-Saulnier Tipo N: 2539", 2540" 
Moranc-Saulnier Tipo O: 2539" 
Morane-Saulnier Tipo P: 2540* 
Morane-Saulnier Tipo S: 2540* 
Morane-Saulnier Tipo Т: 2549" 
Morane-Saulnier Tipo TRK: 2840" 
Morane-Saulnier Tipo U: 2937" 
Morane-Saulnier Tipo V: 2537, 2540" 
Morane-Saulnier Tipo WR: 2539* 
Morava (Let L-200): 2312", 2313” 
Moreland M-1 Trainer: 2560" 
Mörkö Moraami (Morane-Saulnicr 
M.S.406): 2558" 
Morrisey Modelo 1000C Nifty: 2560" 
Morrisey Modelo 2000C: 2560" 
Morrisey Modelo 2150: 2560" 
MoS.27 (Morane-Saulnier Tipo Al) 
25: 
Mo5.28 (Morane-Saulnier Tipo Al) 
asy 
M0S29 (Morane-Saulnier Tipo Al. 
3 
MoS.30 (Morane-Saulnier Tipo A1): 
28379, 2538" 
MoS.31 (Morane-Saulnier Type AN): 
2538" 
Moskalyev SAM-5: 2560" 
Moskito (Comte AC-12): 1174* 
Mosquito (de Havilland D.H.98): 
845, 865, 884, 902, 921, 922, 923, 
1085, 1143, 1185, 1202, 1203, 1204, 
1302, 1377". 1378* , 1423, 1424, 1425, 
1441, 1442, 1444, 1482, 1483, 1503. 
1525. 1721, 1722, 1725, 1843, 2043, 
2044, 2061. 2384. 2503. 2522, 2523, 
2542, 2562, 3063, 3064 


2537", 


«Moss» (Tupolev-Tu-126): 345, 363, 
783, 2121, 3033" 

Moth (Curtiss-Wright 60GMW): 1257* 

Moth (de Havilland D.H.60): 1357", 
1358" 

Moth Major (de Havilland D-H.60): 
1358* 

Moth Minor (de Havilland D.H.94): 
1376", 13779 

Moth Trainer (de Havilland D.H.60T): 
1358* 

«Moto-aviette» (Hanriot): 2095" 

«Moujik» (Sukhoi Su-7B, BM, ВМК): 
2978" 

Mountaineer (Ector L-19): 1958" 

Моше (Comper): 11725 
=>" (SAN Jodel D.140): 


Moustique (Farman): 1773* 

Möwe (Focke-Wulf AIT): 
1836* 

Mowgli (SITAR GY 90): 2857* 

MP (Polikarpov): 2752" 

MP-6 (Tupolev ANT-7): 3016" 

M'pala І, П (Airco D.H.9): 175" 


1835", 


МЕЗ [Grigorovihi: 2013° 
MR-3 bis (Chetverikov): 2014" 
MR-5 (Chetverikov): 2014" 


MR-5 bis (Polikarpov R-5): 2757 

MR. (Tupolev ANT-7): 

MRCA (Panavia Tornado): 2678* 

MRL-1 (Grigorovich): 2013" 

MS (Nakajima): 2578: 

MS-1 (Mitsubishi): 2519" 

MS-7 (Встісу MDR-5): 636 

MS-8 (Вепсу MBR-7): 635° 

M.5.35 (Morane-Saulnier Tipo AR): 
2538 


M.S 35 R (Morane-Saulnier Tipo AR): 
2538" 


129 (Morane-Saulnier): 
M.S.130. (Morane-Saulnier): 
(Morane-Saulnier): 
(Morane-Saulnier): 


Saulnier): 2 


(Morane-Saulnier): 
(Morane-Saulnier): 2554*, 


(Morane-Saulnier): 2554". 


M.S.200 (Morane-Saulnier): 28559 
M.S 221 (Morane-Saulnier)2853* 


Í S 232 (Morane-Saulnier! 
.233 (Morane-Saulni 
(Morane-Saulnier) 
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Hi 
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(Morane-Saulnier! 
(Morane-Saulnier) 
(Morane-Saulnier 
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& 


2557" 


(Morane-Saulnier): 


2556", 


(Morane-Saulnier): 2556*, 


225. 263, 264, 282. 283, 
25574, 2558+ 
408 (Morane-Saulnier): 
430 (Morane-Saulmier is 
.S.433 (Morane-Saulnier: 
.S.435 (Morane-Saulnier k 23 
450 (Morane-Saulnier): 28 
М.8.470 (Morane-Saulnier: 


(Morane-Saulnier 
(Morane-Saulnier 
(Morane-Saulnier 
(Morane-Saulnier 
(Morane-Saulnier 


(Morane-Saulnier 


M.S.479 (Morane-Saulnier 
2559* 

M.S. 500 (Morane-Saulnier J 
156); 1162, 1814* 

M.S, $01 (Morane-Saulnier: 


156): 1814* 


M.S.530 (Morane-Saulnier) 
2557* 

M.S.560 (Morane-Saulnier): 

М $.561 (Morane-Saulnier 
2559' 

М,5.562 (Morane-Saulnier 
2559* 

M.S.563 (Morane-Saulnier M. 
2589* 

М.$.570 (Morane-Sauinier ) 


660 (Morane-Saulnier): 25: 

Sen {Morane-Saulnier M. 

M.S.700 (Moranc-Saulnie: ): 255 

M.S.701 (Morane-Saulnier N 
2559* 

M.S.703 (Morane-Saulnier N 
25594 

M.S.704 (Morane-Saulnier Ñ 
2559" 

“т 730 fMorsne-Saulnier): 


M.S.1500 (Morane-Saulnier): 2568. 
MT (Martin MB-2): 2419* 


Mudry САР 10B: 2572 
Mudry CAP 20: 2572* 
Mudry CAP 21: 2572* 
Mudry CAPX, САРХ Super: 2572% 
Muegyetemi_'Sportrepulo 
бепе 12: 2572* 
Mucgyetemi | Sportrepulo 
беле 13: asi s 
Muegyetemi_ Sportrepulo 
Mie 2527 n 
Muegyetemi_ Sportrepulo 
MAE e 


Muegyetemi Sportrepulo Fgyesuies 
м? 24 Nebulo: asus Е 

Multipro (Pander): 2679" 

Muniz M: 25722 

Muniz M-7: 2572* 

Muniz M-9; 2572* 

Muniz M-11: 2572* 

MUR-1 (Grigorovich): 2013* 

MUR2 (Grigorovich): 2013" 

Murrayair MA-1: 16007 


Muscadet (Boisavia В-50): #19" 

Musketeer (Beech Modelo 23): 519° 

Muskulyot (Cheranovsky BICh-18} 
1138" 


XXXI 


Porth American Р.51): 1. 
ЮЗ, 854,903, 921. 922, 923, 924, 
3. 1124, 1223, 1484, 1485, 1503. 
1506. 1521. 1522, 1523, 1524, 
4527, 1722, 1722, 1744, 1763, 
1755. 1803, 1804, 1822, 1905, 
1963, 1964, 2044, 2062, 2064, 
2502. 2503, 2522, 2523, 2524, 
2543, 2544, 2563, 2564, 26359, 
‚ 3083. 3102, 3103 
g Ш (Cavalier): 1095" 
22 y 23 (Common- 
A-17): 1159* 
5.50 (SIAT): 2852 
24 (Northrop): 2654* 
(Northrop): 2654* 
C545 (Northrop JB-1 
(Northrop JB-10 Jet Bomb): 


Akigusa (Mitsubishi J&M Shu- 
жш): 2519° 
hev M-4 (Bison-A, -B, -C): 
1553, 25734 
eshchey M-50 «Bounder, 
sshchev A 
TIL MI (VL): 30368 
> (Nakajima CN Saiun): 
re IVA (Dassault M.D.452) 
1183. 1316", 1317*, 2061, 2062, 201. 
2083, 2084 
MMystere/Falcon 10 (Dassault): 1333*, 


UN (Curtiss): 12197 
NL (Sablatnig): 2877" 
N 1 (Cuproni Caproni): 10822 
N 18 (Norman-Thompson): 
КЕ» (Supermarine): 299: 
K! (Kawanishi): 2236 
К1-] (Kawanis 


3082, 3084 
2237", 3101 


ЖОС (Norman Thompson): 2618* 
ЖС! (Curtiss Model 48 Fledgling): 
1253" 


2 (Curtiss Model 48A Fledgling): 
E Ti P 
-INZT-1 Tutor (Timm PT-220-C): 30127 
Катоо 2913" 
BƏN (Naval Aircraft F 


М: (Fairey): 1716% 

ВЫ (Consolidated Modelo 21 PT-11): 
1175" 

чү. (Consolidated Modelo 21 PT- 
L1: 1175° 

(Curtiss Modelo 5): 1232* 

N 9 (Fairey): 1717* 

әм (Northrop; 


op): 2656: 
(GAF Nomad): 1933 

8-25 (Northrop): 265: 

25 (Northrop): 2656" 

© 40 (Caudron): 1073* 

|. N-156 (Northrop): 2652”, 2657* 

М 1104 Noralpha (Nord): 2616* 

IN 1110 Nord-Astazov (Nord): 2616* 

1 Norélun (Nor 
2 Norélan (Nord): 2616* 

N 1223 Norélan (Nord): 2616* 

AN 1226 Norélan (Nord): 2616" 

` 1401 Noroit (Nord): 2616" 

No (Nord 2500 Noratlas): 2617*. 
2618" 

Ж 2502 (Nord 2500 Noratlas): 2618* 
2503 (Nord 2500 Norutlas): 2618* 
2504 (Nord 2500 Noratlas): 2618* 

® 2506 (Nord 2500 Noratlas): 2618* 
2507 (Nord 2500 Noratlas): 2618* 

2505 (Nord 2500 Noratlas): 2618" 

5201 (Nord 3200): 2618" 

2200 (Nord 3200): 2618" 

3212 (Nord 3200): 2618" 


0 (North American): 2620" 
50А (North American): 2636" 
(North American ХВ-25): 


(XII 


NA-163 (North American): 2620" 
NA-240 (North American X-15): 2639" 
NA-241 (North American): 2637* 
NA-246 (North American): 2638" 
NA-247 (North American): 2619" 
NA-265 (North American T-39): 2638* 


NA-300 (North American): 
2635" 

МАСР (Navy Air Combat Fighter): 
2455" 

NAF-1. -2 (Nakajima): 2576" 

Nakajima AINI (Glosster Gambet): 
1960". 2575*, 2942 

Nakajima AIN2 (Gloster Gambet): 
1960*, 2575* 

Nakajima A2N: 2575", 2576* 


1604, 


Nakajima A6M2-N: 3004, 3021. 3044, 
3082 

Nakajima AT-1, -2: 2: 

Nakajima BSN «Kate»: 2576*, 2577", 
2944. 2962, 2963, 2964, 2982. 2083. 
3001, 3002, 3004, 3022, 3042, 3044. 
3083 

Nakajima B-6: 2575* 

Nakajima BÓN Tenzan: 2577", 3042, 
3043, 3044, 3082, 3083 


ESN: 2878* 


Nakajima GSN Shinzan «Liz»: 257 

Nakajima GEN Renzan «Rita»: 2578* 

Nakajima JIN Gekko «Irvin 
3022, 3044 


Nakajima Ki-6 (Fokker Super Univer- 


77 
Nakajima 
Nakajima 2576" 


19: 2576" 
Nakajima Ki-27 «Nate»: 2239. 2879*, 
2942, 2043, 2044, 2964. 2083. 2984. 
3061, 3102 
Nakajima Ki-34 «Thora»: 2580* 
Nakajima Ki-43 «Oscar»: 2605-2611 
Nakajima Ki-43 Hayabusa «Oscare: 1. 
844. 1142, 2580*, 2944, 2963, 2964, 
. 3024, 3043. 3044. 3081 
3064, 3102 
Nakajima Shoki «Tojo«; 25929, 
3044, 3061, 3062, 3064, 3084, 3101 
Nakajima, КӨ Donryu, «Helen 
2892*, 2964, 3024, 3043, 3062, 3063 
Nakajima Ki-58: 259 
Nakajima Ki-80: 2592* 
Nakajima Ki-84 Hayate «Frank»: 2805- 
Л) 
Nakajima Ki84 Hayate 
2593", 3064, 3084 
Nakajima Ki-115 Tsurugi: 2593* 
Nakajima Ko-2: 2575* 
Nakajima Ko-3: 2575* 
Nakajima Ko-4: 2575", 2599* 
Nakajima LINI «Thora»: 2580* 
Nakajima MS: 2578* 


Franks: 


Nakajima YM: 2576" 

Nakajima-Fokker Avión de Reconoc 
miento Naval (Nakajima C2NI): 
1900”. 2577" 

NAMC YS-11: 2573*, 2574* 

Namcá (ЕМА 1.Ac.30): 1637* 

Nankai (Kyushu Q3W1): 2274* 

2957" 

EU 

Nanzhang Q-S «Fantan-A»: 563, 2742, 
2957" 


Nardi F.N.305: 2593*, 2594* 
Nardi Е.№.310: 2594* 


NASA/Boeing OSRA (de Havilland 
Canada DHC-5): 1416* 

NASA/DITC XC-8A (de Havilland 
Canada DHC-5): 1416* 

NASA Rockwell Shuttle: 2574* 

Natacha (Polikarpov R-Z): 2758" 

«Nate» (Nakajima Ki-27): 2239, 28799, 
2942, 2943, 2044, 2964, 2983. 2984. 
3061 

Natter (Bachem Ва 349): 495°, 496" 

Nautilus (Breguet 790): 879* 

Navajo (EMBRAER EMB: 
PA-31-350 Navajo Chieftain): 1597* 

Navajo (Piper PA-31): 2735 


Navajo Chieftain (Piper РА.31): 
735". 2761 


Naval Aircraft Factory N3N Canary: 
2594", 25958 

Naval Aircraft Factory PNS-PNI2: 
2595% 

Naval Aircraft Factory PT: 2595* 
-PT-1: 2595° 
-PT-2: 2595" 

Naval, Aircraft Factory TG: 2598%, 

Naval Aircraft Factory TS: 2596" 

Naval Aircraft Factory (Brewster) 
SBM-1: 896° 

Navion (North American): 1033* 

iavy- Wright NW-1 (Wright Aeronau- 
tical); 3097* ш 

¡Navy-Wright NW-2 (Wright Aeronau- 
tical): 3097" 

NB (Polikarpov): 2757* 

МВ-1 (Boeing Modelo 21): 754* 

NB-36H (Convair): 1195* 

NB-58A (Convair): 1196" 

NBS-1 (Martin MB-2): 1257, 2419* 

NBSA (Curiss Modelo 36): 1254*, 
1257" 

МСТ, 2. 5, -4 (Curtiss): 1218, 1219* 

NC.223 (Farman): 1773», 1774* 

NC.223 (SNCAC): 285 

NC 2: 


NC-471 (Farman МС.470): 1774" 
NC.510 (SNCAC): 2857° 


s 2857" 
NC.600 (Hanriot H.220); 2093" 
NC.600 (SNCAC): 2887" 
NC.701 (Centre/Sicbel): 1145" 
NC.JOL (SNCAC): 2857* 
NC.702 (SNCAC): 2857* 
NC.840 (SNCAC): 2858* 

NC 853 (SNCAC): 2858" 

МС 854 (SNCAC): 2858" 

NC 856 (SNCAC): 2955" 

NC 860 (SNCAC): 2858" 

МС 900 (5МСАС): 2858" 

NDN 1 Firecracker: 28748 
NDN 1T Turbo Firecracker: 2574* 
DN 6 Fieldmaster: 2874+ 

-2 (Piper J-3 Cub): 2719* 


NI 
Nebojsa (Zmaj); 3120* 
Nebulo (Muegyetemi Sportrepulo Eg- 


уезше: M.24): 2572* 
Neiva Campero: 2506" 
Neiva Lanceiro: 2596* 
Neiva Paulistinha 56: 2896* 
Neiva Regente: 2596" 
Neiva Universal: 2597» 
Neiva YT-25B Universal 11: 2597: 
«Nell» (Mitsubishi СЭМ). 2. 

2944, 2963, 2964. 2982, 2083, 3022 
Neptune (Kawasaki P-27): 23738, 522 
Neptune (Lockheed P2V/P-2): 42, 45, 

103, $22, 2372*, 23739, 2702 
Nesher (IAI): 2180", 

2721, 2722, 2723, 
New Baby (Grahame-White) 


1997* 

New Brave (Piper PA-36): 2737" 

New Swallow (Swallow J-4): 2202, 
2996" 


Newbury EoN (Elliotts A.P.4): 1600" 

NFIS (Ambrosini): 2777* 

NGT Next Generation Trainer (Fair- 
child Republic T-46A): 1675* 

NH-1 (Howard DGA-15): 2175* 

NHI H-3 Kolibrie: 2574", 2575« 

Ni-140 (Nieuport): 2613*, 2614" 

Ni-141 (Loire-Nieuport L-N.40): 2614* 

Ni-160 (Nieuport): 2614* 

Ni-161 (Nieuport): 

мр 29 (N x Delage): 1344, 


¡Nicuport-Delage): 2600' 
Ni-D 40R (Nicuport-Delage) 


-D 42C (Nieuport-Delage): 2612* 

-D 42S (Nieuport-Delage): 2600* 

D 43 (Nieuport-Delagc): 2612" 

-D 48 (Nieuport-Delage): 2612* 

Ni-D 52 (Nieuport-Delage): 681, 682, 
683, 701, 702. 26124, 2613* 


D 123 (Nicuport-Delage): 2613* 
D 124 (Nicuport-Delage): 


Ni-D 381 (Nieuport-Delage): 

КЕР 390 (Nieuporí-Delage): 

МЕР 391 (Nieuport-Delage): 

МЕР 393 (Nieupon-Delage): 

МЕР 450 (Nieuport-Delage): 

Ni-D 481 (Nieuporí-Delage 
2612" 


Ni-D 590 (Nieuport-Delage): 2614* 

Ni-D 621 (Nieuport-Delage Ni-D62): 
2613" 

МР 622 (Nieuport-Delage Ni-D62): 
2613" 

МЕР 623 (Nieuport-Delage Ni-D62): 
2613° 


Ni-D 624 (Nicuport-Delage Ni-D62): 
2613" 

МЕР 625 (Nieuport-Delage Ni-D62): 
2613" 

МР 629 (Nieuport:Delage Ni-D62): 
2613" 

Ni-D 640 (Nieuport-Delage): 2615° 

Ni-D 641 (Nieuport-Delage): 2615* 

Ni-D 642 (Nieuport-Delage): 2615* 

Ni-D 650 (Nicuport-Delagc): 2614* 

Ni-D 740 (Nieuport-Delagc): 2615* 

Ni-D 941 (Neman Det) 2615" 

Ni-D 942 (Nieuport-Delage): 2615* 

NIAI-I (NIAI LK-1): 2575 

NIALIP (NIAI LK-1): 2575* 

NIAI LIG-8: 2575" 

NIAI LK: 25 

NIAI LK-1: 2575* 

«Nicke (Kawasaki Ki4S Koryu): 
2239*, 2240*, 2024, 3083 

Nieuport 11000 (Macchi/Nieuport Tipo 
11): 2597 

Nicuport Monoplano: 2597* 

Nieuport Ni-140: 2613*, 2614* 

Nicuport Ni-160: 261 

Nicuport Ni-160-01: 2614* 

161: 2614* 

E Ni-161.01, 02, 03, 04: 2614* 

Nieuport Triplano; 2597" 

Nicupon Tipo IV: 2597" 

Nieuport Tipo IV-M: 2597" 

Nieuport Tipo 2-N: 25978 

Nicuport Tipo 6M: 2597" 

Nieuport Tipo 10: 2597* 

Nicuport Tipo 11: 2597", 2598*, 2883, 
2884 


Nicuport Tipo 12: 2597+ 
lieuport Tipo 
Nieuport Tipo 
Nieuport Tipo 
Nieuport Tipo 
Nieuport Tipo 1 
Nieuport Tipo 20: 2598* 
lieuport Tipo 2 
Nieuport Tipo 
Nieuport Tipo 24: 25 
Nieuport Tipo 25: 


à 
Е 


2599", 2844 
Nicuport-Delage Ni-D 29: 
2600*, 2942 


Nieuport-Delage Ni-D 42C: 261 
Nieuport-Delage Ni-D 4 
Nicuport-Delage Ni-D 43: 26 
Nicuport-Delage Ni-D 48: 2612* 
Nicuport-Delage Ñ 

683, 701, 702, 261 


Nieuport-Delage Ni-D 124: 2613* 
Nicuport-Delage Ni-D 125: 2613" 
Nicuport-Delage Ni-D 381: 2600* 
Nicupori-Delage Ni-D 390: 2614* 
Nicuport-Delage Ni-D 391: 2614* 
Nieuport-Delage Ni-D 393: 2614* 
Nicuport-Delage Ni-D 450: 2614* 
Nieuport-Delage Ni-D $40: 2615* 
Nicuport-Delage Ni-D 580: 2614* 


Nieuport-Delage Ni-D 590: 2614* 
Nieupon- Delage МЕР 640: 2615* 
Nieuport-Delage Ni-D 641: 2615* 
Nicuport-Delage Ni-D 642: 2615* 


Nieuport-Delage Ni-D 680: 2614* 

Nieuport-Delage Ni-D 740: 2615* 

Nieuport-Delage Ni-D 941: 2615* 

Nieoport-Deate р 942: 2615" 
lieuport-Delage juiplan: 2615* 

Nifty (Morrisey Modelo 1000C): 2560* 

Night Hawk (Pemberton-Billing PB.31): 
2694" 


Night Hawk (Sikorsky UH-60A/HH- 
60D): 2936° 


Night Mail (Curtiss): 1257* 
Nighthawk (Gloster Mars Mk VI): 
СУҢ 


Nighthawk (Miles M.7): 2498" 

Nightingale (McDonnell Douglas C-9); 
725, 2454* 

Nightjar (Gloster Mars MkX): 1976" 

Nimrod (Hawker): 203, 2117", 2118* 

Nimrod AEW.3 (British Aerospace): 
363. 364, 742, 744. 978*, 979", 2704 

Nimrod MR (British Aerospace): 521, 
323,526,962,977* 978%, 1303, 2704, 


Teradakoken TK-3: 2258" 
NJ (Nakajima): 2578* 
NJ-1 (North American NA-16): 


680 Sı 281: 
Nomad (Consolidated PBN-1): 1180* 


Nomad (GAF): 1932*, 1933*, 2763 

Nomad (Hiller OH-23/CH-112): 2158* 

Nomad MK 1 (Douglas/Northrop A- 
17A): 2640* 


Nomad Mark 1, II (PacAero): 2678* 

Noorduyn Norseman: 2044, 2615* 

Noralpha (Nord 1100): 2615", 2616* 

Noratlas (Nord 2500): 1364, 2061, 
2617", 2618*, 2924 


615", 2616** 

2616* 

uin II: 26167 

Nord 1100 Noralpha: 2615", 2616* 

Nord 1101: 2616* 

Nord 1102: 2616* 

Nord 1200 Morécrin: 2616* 

Nord 1220; 2616" 

Nord 1400 Noroit: 2616*, 2617* 

Nord 1402 А/В: 2617* 

Nord 1405 Gerfaut: 2617* 

Nord 1500 Griffon 1, II: 2617* 

Nord 1601: 2617* 

Nord 1700 Norelfe: 2617* 

Nord 1750 Norclfe: 118*, 

Nord 2500 Noratlas: 1364, 2061, 2617*, 
2618*, 2924 

Nord 3200: 2618* 

Nord 3400: 2618* 


Norécrin (Nord 1200): 2616* 

Norélan (Nord 1220): 2616* 

Norelfe (Nord 1700, 1750): 118", 2617* 

Norman-Thompson N.1B: 2619* 

Norman-Thompson N.2C: 2618" 

Norman-Thompson М.Т. 

Norman-Thompson М. 
2618* 

Когой (Nord 1400): 2616* 

Norseman (Noorduyn): 2044, 2615* 

North American А-5 Vigilante: 4, 22, 
2619 

North American A-36 Invader: 1862, 
1863, 1883, 1904, 1924, 1962, 3063 

North American A-36A Apache: 2636* 

North American AJ-1: 1781, 2619* 

North American AJ-2 Savage: 2619* 

North American B-25 Mitchell: 1805- 
1811 

North American B-25 Mitchell: 845, 
902. 921. 922, 1102, 1103,1125, 1423, 
1662. 1841, 1842, 1843, 1862.1864, 
1883. 1902, 1903, 1922, 1924, 1942, 
1943, 2404, 2620*, 2983, 3003, 3004, 
3024, 3044, 3062, 3063, 3064, 3083 

North American B-45 Tornado: 1742, 
1782, 26329 
RB-45: 1742 

North American B-70 Valkyrie; 783, 
1002, 1633" 

North American F-1E (FJ-4) 

North American F-86 Sabre: 

North American F-N6 Sabre: 1183, 
1362. 1742, 1762, 1764, 1765, 1781. 
1782, 1783. 1784, 1801, 1804, 182! 
1822, 1823, 1824, 2465, 26338, 2634* 
292 

North American F-100 Super Sabre: 
1126-1132 

North American F-100 Super Sabre: 2, 
3, 23, 24, 2634* 

North American FJ-1 Fury: 2634* 

North American FJ-2 Fury: 2633* 

North American FJ-3 Fury: 2633* 

North American Harvard: 1186-1192 

North American NA-16: 2638" 

North American NA-18: 2638* 

North American NA-21: 2620" 

North American NA-26; 1182, 1183, 
1242, 2620", 2038*, 2639* 

North American NA-35; 2375 

North American МА-40: 2620" 

North American NA-SQA: 2636" 

North American NA-63: 2632* 

North American NA-130: 2632* 

North American NA-134: 2634* 

North American NA-140: 2633* 

North American NA-146: 2619* 

North American NA-159: 2637* 

North American NA-163: 2620" 

North American NA-241: 2637" 

North American NA-246: 2638" 

North American NA-247: 2619" 

North American NA-300: 1604, 2635* 

North American Navion: 1033* 

North American O-47: 1662, 2635* 

North American OV-10 Bronco: 23, 
1604, 1605, 2464, 2635*, 2742, 2923 

North American P-51 Mustang: 6-13 

North American P-51 - 1.904, 
921,922, 924, 1123, 1124, 1223, 1522, 
1524, 1742, 1744, 1804, 1822, 1905, 
1964, 2044. 2062. 2064, 2342. 2524, 
2542. 2543, 2544, 2564, 2635", 
2636" 
Mk I: 862.863, 884, 922, 1722, 2563, 

2635", 2636” 

Mk П: 2636" 
Mk Ш: 2502, 2522, 2636 
Mk IV: 1962, 2636* 


Mk 20-23: 2636* 

В: 923, 1484, 1485, 1503, 1504, 1506, 
1521, 1523, 1526, 1963, 2503, 
2635", 3102 

C: 1526 


D: 1526, 1527, 1763, 1782, 2062, 
2523, 2543, 3083, 3103 

North American P-64: 2636" 

North American P-82 Twin Mustang: 
1742, 1803, 2637* 

North American Sabreliner Modelo 
75А: 2638* 

North American T-2 Buckeye: 2637* 


North American T-6G Texan: 1162, 
1164, 1182, 1183, 1263, 1363, 1365, 
1603, 195. 1762, 1823, 2042, 2044, 

", 2639% 


2405, 2638 

North American T-28 Trojan: 2, 104, 
1162, 1364, 1602, 1605, 2637*, 2638* 

North American T-39 Sabreli 
2638* 


North American X-15: 2639* 

North American XA21-1: 2620* 

North American XB-21: 2620* 

North American XB- 

North American YF-107A: 2634* 

North American Canadair Sabre: 1185 

North American Rockwell Quail Com- 
mander: 14”, 1033" 

North American Rockwell Snipe Com- 
mander: 1033" 

North Americam Rockwell Sparrow 
Commander: 14", 1033* 

North Star (Canadair C-4): 1033*, 
1034" 


Northrop 3-A: 2682 

Northrop A- 

Northrop A-16: 2640* 

Northrop A-17: 2640* 

Northrop A-33: 2640* 

Northrop Alpha: 2203, 2222, 2223, 
2640= 


Northrop Beta: 2640* 

Northrop BT-1: 2652* 

Northrop BT-2: 2652* 

Northrop Delta: 2652* 

Northrop F-5, T-38: 1025-1031 

Northrop F-S Freedom Fighter: 104, 
123, 345, 502, 543, 764, 1002, 1244, 
2002, 2462, 2652*, 2742 

Tiger II: S05, 2462, 
2464, 2652, 2653*, 2742, 2744, 2922; 
Ж 2924 


Northrop ESA Reporter: 2657", 
ТТ F20 Tigershark: 2004, 2024, 


манор E-89 Scor 
Northrop Gamma: 

Northrop батта 26 
Northrop HL-10: 2655° 
Northrop 3B-1 (MX-543 


р 
Northrop MX-324: 2654* 
3 


Northrop MX-334: 2654 

Northrop N-IM: 2654" 

Northrop N-3PB: 2656" 

Northrop NM: 2654" 

Northrop N-9MB: 2654* 

Northrop N-23 Pioncer: 2686* 

Northrop N-24: 2653* 

Northrop N-25 Raider: 2656* 

Northrop N-136: 2652*, 2657* 

Northrop P-61 Black Widow: 1606-1611 

Northrop P-6l Black Widow: 1943, 
2522, 2524, 2656*, 2657", 3084 

Northrop P-530 Cobra: 265. 

Northrop RB-49A; 2654* 

Northrop RE-SE Tigereyc: 2653" 

Northrop T-38 Talon: 2002, 2652*. 
26578 


Northrop XB-35: 2654* 


Northrop XFT-1, -2: 2652* 
Northrop ХР-56: 2654* 
Northrop XP-79 Flying Ram: 2655* 


Northrop XP-79B: 


NRI T Denis (Ryan ST-3KR); 2836* 

5-1 (Boeing Modelo 70): 756" 

a (peran [Estados Unidos]: 
2955” 


N.T.2B (Normun-Thompson): 2619* 

N.T.4 (Norman-Thompson): 2618” 

NU-8F (Beech Modelo 90): 537", 538" 

NU-9D (Rockwell Acro Commander 
880 Super): 2813" 

М1 (Ситі Gold Bug/Golden Flyer: 


NP (Martin “Handasyde): 2434, 
N.° 1 (White y Thompson): 3096: 
N.° 2 (Martin-Handasyde): 2434" 
N.° 2 (White y Thompson): 3096* 
N.° 3 (Martin-Handasyde): 2434" 
N.° 3 (White y Thompson): 3096* 

No dB „Dragonfly (Marin-Handa- 

2434: 


syde): 
М. 14 bis (Santos-Dumont): 2879* 
N.° 19 (Santos-Dumont): 
N.° 20 (Santos-Dumont): 2879* 
N.° 77 (Bristol-Coand: 
N ° 80 (Bristol-Coand; 
NW (Hansa-Brandenburg): 2098* 

NWA, (Wright Acronantical Navy- 


т 
чу: 2 (Wi t Aeronautical Navy- 


NY-2, -2A (Consolidated): 1175* 
NY-3 (Consolidated Model 12): 1175" 
Nyeman KhAI-1: 2657* 

Nyeman KhA1-S (R-10): 2657* 


NYP ): 2835% 
NZ (Nakajima 278 


0-1 (BristolCurtiss P.2B): 900* 


delo 305A): 41, 42, 104, 1115", 1364 
O-1B, -IC (Curtiss Modelo 37B): 
1240* 


O-1E (Curtiss Modelo 37 1): 1240* 

O-1F (Curtiss Modelo 373); 1240* 

O-1G (Curüss Modelo 38): 1240*, 
1252* 


0-2, 2А, -2B, -2Т/-7ТТ (Cessna Mo- 
delo 337): 42, 105, 1117", 1603 

02-337 Sentry (Cessna Modelo 337): 
1117* 

О2С-1 (Curtiss Modelo 49 Helldiver): 
1253*, 1254" 

O2C-2 (Curtiss Modelo 49C); 1254" 

OH (Douglas 0-2 series): 1574", 
1875" 


O-2MC (Douglas O-2 series): 1575" 

020 (Vought): 3072", 3073* 

O3U (Vought): 3072*, 30739 

O-5 (Douglas DoS): 1 

Оп (Handley Page Tipo 0/400): 2072*, 
2141 


ОЛО (Handley Page "Tipo 0400): 
2072*, 2142 
1A (Curiss Modelo 37C): 


12 

ОЛІ (Handley Page Tipo 0/400): 2072* 

0.138 (Corts Modelo 37C): 1240" 

0-17 (Consolidated): 1175" 

(Thomas-Morse): 3000* 

0-22 (Douglas O-2 series): 1575" 

0-25 (Douglas O-2 series): 1574*, 
1575" 

0-27 (Fokker): 1898* 

0-31 (Douglas): 1575", 1876* 

0-32 (Douglas O-2 series): 1575* 

0-35 (Douglas): 1515" 

0-38 (Douglas 0-2 series): 1875* 

0-39 (Curtiss Modelo 38A): 1240°, 
1252* 


O-40 Raven (Curtiss Modelo 62): 
1258" 
0-43 (Douglas): 1575*, 1876" 


jug 
, 0-17 (North American): 1662, 2635* 
`О-49 (Stinson L-1 Vigilant): 2959% 


0-57 Grasshopper (Taylorcraft): 2999* 

0-58 (Aeronca L-3): 

0-59 (Piper): 2718", 2719* 

0-62 (Stinson sentinel): 2960* 

ОА (Loening): 2376" 

OA-1 (Cunliffe Owen): 998° 

OA-10, -10A, -10B (Consolidated Mo- 
delo 28): 1180" 

OA-11 (Sikorsky 5-43): 2933" 

OA-14 (Grumman 0-44): 2037* 

«Oak» (Kyushu KIOW): 2273* 

Oberlerchner JOB 5: 2658" 

Oberlerchner JOB 


: 2658 
Observer (Partenavia P.68): 2692* 
OBSh (Sukhoi Su-6): 2976" 
OC-1 (Curtiss Model 37D): 1252* 
OC-2 (Curtiss F80-3): 1252* 


. 2998 
OE-1 (Cessna Modelo 305A): 1114* 
va К (Hansa-Brandenburg W.13): 


ОН (Berliner:Joyce 012): 636" 

OH-SA (Hiller FH-1100): 2158* 

OH-6 (Hughes Modelo 369): 82, 385, 
2176* 

ОН-23 (Hiller); 1362, 2059». 21597 

OH-58A (Bell Modelo 206): 

Ohka (Yokosuka May): ЗЕ" 

Ohtori (Kokusai Ki-105): 2258*,2259* 

Oiseau Bleu (Farman F-180): 1784° 

07-2 (Berliner-Joyce): 636* 

Okapi (de Havilland D.H.14): 13549 

OKÉ S (Kocherign OPB): 2258" 

Loeni 


Omega (Bratukhin): 839" 
On Mark Counter Invader: 1498* 
On Mark Marketeer: 1498: 


© 2657", 2658" 
OP-2E (Lockheed P2V): 42, 45 


OPB (Kocherigin): 2258* 

Optica (Edgley EAT): 1598, 1699 

Ошо (Soko СМАК 9З): 94, 2902, 
2904. 2939" 


Orenco Modelo D: 1257 
Oriole (Curtiss Modelo 17): 1236* 
Orion (Lockheed 9); 2223, 2338 
Orion (Lockheed P-3): 103, 322, 324, 
325, 522, S24, 2359", 2360", 2744 
Orkan (Ikarus): 2196" 
Orowing (Pitcairn PA- 
0520 (Vought): 2964, Arie, sin 
Osage (Hughes Model 269 TH-SSA): 
176° 
«Oscar» (Nakajima Ki-43 Hayabusa): 
844, 1142, 2580*, 2944, 2963, 2964, 
3004, 3002, 3024, 3043, 3044, 3061, 
o 2062, 3063. 3064, 3102 
Oscar (Pantenavia B. 2.64, P.66B): 2692" 
OSE-1 (Edo): 1599" 


OSGA-101 (Chetverikov): 1140* 

Osprey (Curtiss- Wright CW-14R): 
1279", 1280* 

Osprey (Hawker): 681, 701, 2118* 

Orori (Mitsubishi 2MT3): 2516”, 2942 

Otter (de Havilland Canada DHC-3): 
1242, 1414*, 1415* 

OTW (Meyers): 2476*, 2477" 

Ouragan (Dass M.DASD: 1183, 
1154, 1316", 2062, 2064, 208. 

OV-1 (Grumman): 84, 2038". 20398 

OV-10 (North American): 23, 1604, 
1605, 2464, 2635*, 2742, 2923 

Overstrand (Boulton Paul P.75): 8368, 


OW series (Welch): 3079” 

OW.1 (Dayton Wright) 1339* 
ом, ¿[Over Water and Land) Curtis: 
Owl (Curtiss Modelo 85 0-52): 1276* 
охи; (General Aircraft С.А 1.45): 
Oxford (Airspeed AS.10): 178* 
Oxford (de Havilland D.H.11): 1354* 
OY-1 (Convair): 1744 


à ig): 
XIV (Porokovshchikov): 2759" 
-V (Porokhovshchikov): 2759" 
VI (Porokhovshchikov): 2759* 
(Curtiss Modelo 34A): 1238* 
(Nakajima): 2578* 

2679" 


1 
-1 (Pander): 

1 (P.Z.L.); 2659* 

-ТА (Curtiss Modelo 34G): 1238* 
i (Curtiss Modelo 34 1): 1238* 
-ID 
al 


С (Curtiss Modelo 34 0): 1238* 
(Curtiss Modelo 347); 1238* 
Е (Curtiss Modelo 34K): 1238* 
ТЕ (Curtiss Modelo 34M): 1238* 
P1Y1 (Yokosuka): 3118". 3119* 
P-2 (Curtiss Modelo 34B): 1235" 
R2 2 (Lockheed): 2,45, 103,822, 2372*, 


> (Pander): 2679" 
P.2 (Piaggio): 2700* 
P-2 (Pilatus): 2717* 


P2B-15-25 (Восіпа B.29): 716° 

P2D-1 (Douglas T2D): 1578* 

PU (Lockheeá PV Neptune): 2373* 

P-2J (Kawasaki): 522, 23 

PAV (Lockheed): 1, 48, 103, 822, 
2372*, 23739, 2702 

P2Y-1 (Consolidated): 1179* 

P2Y-2 (Consolidated): 1179* 

P2Y-3 (Consolidated): 1179* 


) 27 
P-3A (Curtiss Modelo 34N): 1238* 
P-3B e РС-7): 2718* 
P3M-1. -2 (Martin): 1179*, 2419" 


P (Pilatus): 2717 
Ins 964, 2420* 
P4Y (Convair): 964 


мү, (Consolidated Modelo 31): 
m 
P-5 (Curtiss Modelo 34L): 1238' 
P.5 (English Electric «Cork»): 1613" 
PS (English Electric «Kingston»: 
$ (Politarpov 8:5); 2757 
P-5 (Poli ): 2757° 
PSM (Martin): 103, 2420* 
P.6 (Boulton & Paul): 834* 
Ре (Piaggio): 2700 
): 2659*, 2 
Р-6А (Curtiss Modelo i 1238* 
P-6D (Curtiss): 1238* 
P-6E (Curtiss Modelo 35): 1238* 
P6M (Martin): 2420* 
P.J (Boulton & Раш): 825 
: 2700* 


P.7 (Pia 
Eg: axo 145, 2659", 2660* 


( 
P23R (Piaggio): 
Р24 f Zi. Ыз, эу, 2674" 


Paul): 834* 
P 330 (Comolitticd) 1178*, 11799 


P-30 Proctor Mk II: 2695" 

P.31 (Boulton & Paul): 834*, 835" 

Р.ЗИ (P-Z.L.): 2674 

P.32 (Piaggio): 2712*, 2713" 

P-34 Proctor МЕШ: 2695" 

P-35 (Seversky): 2899" 

P-36 (Curtiss Modelo 75): 1259% 

P.37 (P.Z.L.): 144. 145, 2674% 

P-38 (Lockheed): 863, 882, 884, 904, 
923, 1124, 1125. 1463, 1483, 1484, 
1504, 1521, 1522, 1523, 1524, 1526, 
1841, 1845, 1863. 1864. 1884, 1902, 
1904, 1921, 1922, 1924. 1943, 1945, 
1962, 1963, 2360", 2503, 2524, 2542, 
2564, 3004, 3022, 3023, 3024, 3044, 
3062, 3064, 3082, 3083, 3084 

P-39 (Bell): 856°, 5579, 863, 884,1123, 

1124, 1942, 1945, 2284, 2302, 3004, 

3022 


P-40 (Curtiss Warhawk): 1103, 1124. 
1125, 1273, 1274", 1842, 1843, 1862. 


1902, 1905, 1924, 3004, 3022, 3044, 
3063, 3064 


2964. 2984 

P-40C (Curtiss 
hawk Mk IIB): 1273*, 

P-40D (Curtiss Hawk 87-42): 1274" 

P-40E, E-| (Curtiss Modelo 87-B2/ 
Hawk 87.АЗ, -Ad): 1274*, 2981, 
2982, 2083 

P-40K (Curtiss Kiuyhawk Mk MI): 
1274*, 1904 

P-40L (Curtiss 81/87 Warhawk): 1274*, 
1862, 1924 

P-AON (Curtiss Modelos 87У, 87W): 
1274", 1842, D. B 3083 


P-47 (Republic): 884, 903, 921, 923, 
1142, 1162, 1442, 1446, 1462, 1463, 
1464, 1466. 1483, 1484, 1485, 1503, 

504, 1506, 1521. 1522, 1524, 1526. 

1943, 1962, 1964, 2441, 2503, 

, 2521, 2523, 2524, 2541, 25 


L.): 2660" 

P.51 (North American): 1, 862, 
884, 904. 921, 922, 923, 924. 1123: 
1124, 1223, 1484, 1485, 1503, 1504, 
1506, 1521, 1522, 1523, 1524, 1526, 
1827, 1722, 1742, 1744, 1763, 1782, 
Eod ма, aus pa; 1963, 1964, 


E Es ESMERO 2543, ц, 
2563, 2564, 


(Partenavia): 2692" 


56. (Hunting Percival): 
un 


1262, 1983. 


: 1943, 2522, 2524, 
142, 1143 


2657. 
P-63 (Bell): 558%, 559%, 


P.64 (Boulton & Paul): 835% 

P-64 (North American): 2636* 

P 64 (Partenavia): 26924 

P.66 anayea: 1242, 1284, 
2178", 


: 2692" 
Vanguard): 3076* 
2692" 


: 2693% 
71A (Boulton & Paul): 835* 

75 (Boulton Pauh: 835*, 836" 
"-75A (Fisher): 1815" 

-76 unos 556° 

80 23n* 

52 (Bouton Раш): 243, 284, 302. 403. 
405, 444, 445, 483, 484, 4857, 836°, 
142 

P-82 (North American); 2637 

>м 4 (Hunting Percival): 764, 2178", 


P.92 (Boulton Paul): 837° 
P.P92/2 (Boulton Paul): 837* 
P-P:35 (EMBRAER EMB-111):1593% 
P-100 (Rogozarski): 2 
5.108 (Bouton Paul 837%, 1185 
P.108 (Piaggio): 2713* 
P.110 (British Aerospace): 744 
2-111 (Boulton Paul): 838* 
P-111 (Piaggio): 2713* 
P.119 (Piaggio): 2713* 
2-120 (Boulton Paul): 838% 
P.136-L (Piaggio): 2714* 
148 (Piaggio): 
149 (Piaggi 


P.275 (Fokker F 27 proyecto): 1879" 
P-300 (Poschel): 1615* 
P-300RG (Equator): 1615" 


PA-4 (Pitcairn): Т?Ш" 
PA-5 (Pitcairn 

PA-6 (Pitcairn): ZE 
PA ӨШ (Payen): 3888 
PA-IM (Pitcairn): ТИШ” 
PA-75 (Pitcairn): 2788 
РАЗМ (Раса ТШ 
РА-85 (Pitcairn): 27997 
PA-11 (Piper): 27207 
PA-12 (Piper): 1720 
PA-14 (Piper): 27207 
РА-15 (Piper): 2720 
PA-16 (Piper): 2720% 
Pa-16B (Payen): 2684" 
PA-17 (Piper): 2720" 
PA-18 (Piper): 27329 
PA-18 (Pitcairn): 27395 


PA-21 (Pitcairn): 279% 
PAS 22 (Payen): 26948 


PA-23 (Piper): 2733*, 2082. 
PA-24 (Piper): 27: 
PA-24 (Pitcairn) 
PA-25 (Piper): 
PA-2R (Piper): 2 
PA-29 (Piper): 2 
PA-30 (Piper) 
PA-31 (Piper) 
РА-31-350 (Piper Т К 
1T-3 (Piper Т-1040 279 
PA-32-260-6 (Piper): 2736* 
PA-32R-300 (Piper): 2738* 
PA-32-301 (Piper) 
(Piper): 2736*, 2737 
(Pitcairn): 2739% 
PA-36 (Piper): 2737* 
PA-38-112 (Piper): 2737% 
PA-39 (Pitcairn): 2739* 
PA-39 Twin Со! 
28): 2735" 
РА-39 Turbo Twin Ci 
: 2735" 


PASIF (Payen): 2694" 
PA-61G (Payen); 2694: 
PA-71 (Раусп): 2694" 


PAC Tradewind y Turbo (B 
delo 18): 518* 
PacAero Learstar M Il 2678% 


PacAero Nomad: 
Pacific imer as 51: 
3079" 


Packard-Le Père LUSAC-11: 3 

Packard-Le Père LUSAC-21 

Pacemaker Freighter (Bellanca 
PM-300): 615* 

Pacer (Рі 

Pacer 11: 


irchild C-82/C-119)- 
1144, 1145, 1657*, 1658" 
шети (Fairchild ХС-120): 
1658* 


Panavia Tornado: 446-453. 
Panavia io UR 342, 344, 563, 


Pander D: 2679" 

Pander DB: 2679" 

Pander DF.1: 2679* 

Pander E series: 26797 

Fander Марто: 2679 

Pander P-1: 2679 

Pander P-2: 2679" 

Pander P-3: 2679" 

Pander S.4 Postjàger: 2679* 

Pandora (DINFÍA TA 35): 1298" 

Panther (Grumman F9F): 1743, 
1823, 2034* 


He (Parnall): 2679* 

Papoose (Piper PA-29); 27354 | 

wi seii EE 2818* | 
Parasol (Macchi): 2400 


— 


Paravan (Petlyakov Pe-2): 2697 

Paris  (Morane-Saulnier М.5.760): 
28599, 2560* 

Paris Il (Morane-Saulnier М.5.760): 
2560" 

Paris-Nice (Jodel-Wassmer D.120): 
3078" 

Parnall 3308 Heck: 2680* 

Parnall Elf: 2680* 

Parnall Hamble Baby Convert: 1715 

Parnall Imp: 2680" 

Parnall Panther: 2679" 

Рата! Perch: 2680" 

Parnall Peto: 2680* 

Parnall Pike: 2680* 

Parnall Pipit: 2680" 

Parnall Pixie: 2680* 

Parnall Plover: 2680* 

Рат Possum: 2679, 2680* 

Parnall Prawn: 2680* 

Parnall Puffin: 2679" 

Parnall Scout: 2679* 

Partenavia P.48-B Astore: 2680* 

Partenavia P.52 Tienotto: 2680" 

Partenavia P,53 Aeroscooter: 2680* 

Partenavia P.55 Tornado: 2692* 

Partenavía P.57 Fachiro: 2692* 

Partenavia P.59 Jolly: 2692* 

Partenavia P.64 Oscar: 2692* 

Partenavin P.66 Charlie: 26927 

Partenavia P.66B Oscar: 2692' 

Partenavia P.68 Observer: 2 

Partenavia P.68 Victor: 2692*, 2693" 

Partenavia P.70 Alpha: 2693 

Portenavia Pulsar: 26937 

Partenavia serie 300 Spartacus: 2693* 

Pasped Skylark: 2693* 

Pathfinder (Keystone) 2256" 

Patrician (Keystone): 2256 

Patroller (Maule М-5). 2435* 

«Patsy» (Tachikawa Ki-74): 2998* 

Paulhan-Pillard E. 5 (ЅРСА): 2860* 

Paulhan-Pillard T3-BN.4 (SPCA): 
2660" 

Paulista CAP.1 Planalto: 2693* 

Paulista CAP.4 Paulistinha: 2693" 

Paulista CAP.4B Ambulancia: 2693" 

Paulista CAP.4C Paulistinha Radio: 
26934 

Paulistinha (Paulista CAP.4): 2693* 

Paulistinha 56 (Neiva): 2596 

Paulistinha Radio (Paulina CAP.4C): 
2693" 

Pawnee (Piper PA-25): 2733*, 2734" 

Pawnee Brave (Piper PA-36): 2737* 

Payen Pa. 16B (Arbalete 1): 2694* 

Payen Pa.22: 2694* 

Payen Pa.49; 2693" 

Payen Pa.GIF Arbaléte I: 2694" 

Payen Pa.61G: 2694" 

Payen Pa.71: 2694" 

Payen Pa.149; 2694* 

Payen Pa.610 Arbaléte III: 2694* 

Paymaster (Agronemair MA-1): 1600* 

Pazmany PL-I Laminar: 2604 

Pazmany PL-2: 2694* 

PB-1 (Berliner-Joyce Р-16): 636*, 637* 

PB-) (Grigorovich DG-58): 2000 

P.B.1 (Pemberton-Billing): 2694* 

PB-2 (Consolidated): 1178*, 1179* 


PB2B-1, -2 (Consolidated Modelo 28): 
1180 

PB2Y-2, .3, 3B. -ЗК, -5. «SH (Conso- 
lidated Modelo 29): 1193", 1683. 


1685 
PB4Y-1 (Consolidated B-24D Libera: 
: 1176", 1177“, 1683, 1704, 1722 
Privateer (Consolidated): 
1144, 1145, 1176* 
P.B.9 (Pemberton-Billing): 2694* 
P.B.23 (Pemberton-Billing): 2694* 
P.B.25 (Pemberton-Billing): 2694* 
P.B.29 (Pemberton-Billin 
Р.В 31 (Pemberton-Billin 
РВ-60 (Baumgartl): 499% 
PB-63 (Baumgartl). 499* 
PB-64 (Baumpartl); 499* 
PB-100 (Petlyakov Pe- 


2696" 

PBB-1 (Boeing Modelo 344 Sea Ran- 
ger): 774" 

PBJ-1 (North American B-25 Mit- 
chell): 2620" 

PBM (Martin): 2432* 

PBN-] Nomad (Consolidated Modelo 


1180* 

эб A (Consolidated Modelo 28): 
1180" 

PBY-1. 2, 3, -4. -5, SA, -6A (Con- 
solidated Modelo 28 Catalina). 521. 
1145. 1180*, 1643, 1644, 1645, 1661, 
1662, 1664. 1665. 1681. 1683. 1684, 
1701. 1703, 1704, 1723. 1923. 2964. 
2981. 2983. 3002. 3003, 3004, 3023. 
3044. 3062 

PC (Pomilio): 2759* 

PC-2-30 (Pitcain 

PC-5 (Harlow): 2099" 

PC-5A (Harlow): 2099” 

PC-6 (Harlow): 2099" 

PC-6 (Pilatus): 1603, 2717", 2718 

PC-6/350 Porter (Pilatus): 2717 

PC-7 (Pilatus): 502. 2718* 

PCA-1 (Pitcairn): 2739" 

PCA-2 (Pitcairn): 2739* 


zw. 


PD (Pomilio): 2759* 

PD-1 (Douglas): 1576*, 2595* 
PD-22 (Piasecki H-21): 2715* 
PD 249 (Beech Modelo 36): 520* 
PD-808 (Piaggio): 2715* 


XXXIV 


PE (Nakajima): 2579* 

PE (Pomilio): 2759* 

Pe-2 (Peuyakov): 2242, 2244. 2263, 
2264, 2281, 2284, 2303, 2321, 2342, 


Pe-8 (Petlyakov): 2264, 2697", 2698" 
Ре-27(")(*") (Petlyakov): 2697" 
Peacemaker (Fairchild AU-23A): 105, 
1603, 1565 
Pégase (Sud-Ouest S O.7010): 2974* 
Pegaso (General Avia F 20): 1939” 
Pegasus (Hiller FH-1100): 2158* 
Pegasus 1 (Fletcher FU-24): 1820* 
«Peggy» (Mitsubishi Ki-67 Hiryu): 
2534", 3084 
Pélican (Caudron C 510): 1080* 
Pelican (Doman LZ-2A); 1455* 
Pelican (Pilatus SB-2): 2718* 
Pemberton-Billing P.B.1: 2694* 
Pemberton-Billing P.B.9: 2694* 


Pemberton-Billing Р.В.2 

Penberton-Billing P.B.31 
2694* 

Pembroke (Hunting/Percival 
1242, 1284, 2178*, 2696* 

Pembroke (Percival P.50): 2696* 

Pennine (Hillson): 2159* 

Peque (AISA 1-11В): 193", 194*, 1364 

Perch (Parnall): 2680* 

Percival P.28 Proctor: 2695* 

Percival P.40 Prentice: 1182, 2695*, 
2596* 

Percival P.48 Merganser: 2696* 

Percival P.50 Prince: 2178". 2696" 


Percival Q.4: 2696* 

Percival Q.6 Petrel: 2696* 

Percival Tipo D.1 Gull: 

Percival Tipo D.2 Gui 

Percival Tipo D.3 Gull Si 

Percival Tipo E.1 Mew Gull: 2695" 

Percival Tipo E.2 Mew Gull: 2695* 

Percival Tipo K.1 Vega Gull: 2695* 

Peregrine (Miles M.8): 2498* 

«Perry» (Kawasaki Ki-10) 
2239". 2942 

Perth (Blackburn R.B3A): 679* 

Pete (Howard DGA-3): 2174" 

«Pete» (Mitsubishi FIM): 2817*, 3004, 
3041 

Petit Prince (Robin DR.400/125): 
2799" 

Petlyakov Pe-2: 2785-2791 

Peilyakov Pe-2: 2242, 2244, 2263, 2264. 
2281, 2284, 2303, 2321, 2342, 2563, 
2696", 2697* 

Petlyakov Pe-3: 2697* 

Petlyakov Ре-8: 2264, 2697*, 2608" 

Perlyakov Pe-27 (*): 2697* 

Petlyakow Pe-27(**): 2897" 


2238", 


Peto (Parnall): 2680" 

Petrel (Percival Q.6): 2696* 
Petrel (Procter/Nash): 2778 
Pezetel Thrush (Ayres); 2812* 
Pfalz A.I: 2698* 


Pfalz D.IlTa: 2698* 
Pfalz D.VI: 2699* 
Pfalz D. VII; 2699* 
Pfalz D. VIII: 2699* 


Pilz ЕЛҮ. 2698 

Pfalz E.V: 2698* 

Pícil (Dornier 00335): 1479* 
PH-1 (Hall): 2058*, 2595* 
PH-2 (Hall): 2058*, 2595* 
PH-3 (Hall): 2058*, 2595* 


Phalène (Caudron C.280): 1078. 
1079* 

Phalène Junior (Caudron C.345): 
1079* 


Phantom (Luscombe): 2380* 

sg (McDonnell FM-1): 2439*, 

Phantom 11 (McDonnell F-4): 4, 5, 21, 
22, 24, 42, 323, 344, 345, 504, 505, 
742, 743, 744, 942. 963, 1542, 2002, 
2103, 2121, 2123, 2124, 2436*, 2437*, 
2483, 2744 

Phoenix l. IÍ (Heston): 2158* 

Phoenix P.5 Cork (English Electric Р.5 


Phónix C.I: 2699*, 2883 
Phönix D.I: 2699. 2700" 


рано P23R: 2712" 


Piaggio Р.32: 2712", 2713" 

Piaggio Р.50: 2713" 

Piaggio P.108: 2713" 

Piaggio P-111: 2713* 

Piaggio P.119: 2713* 

Piaggio P.136-L: 2714* 

Piaggio P.148: 2714* 

Piaggio P-149: 2714* 

Piaggio P.150; 2714* 

Piaggio P-166: 2715* 

Piaggio елы Сй 2 z 

Piaggio-Pegna P.c.7 (Piaggio P.7): 
zn 


Pianalto (LP.T.4): 2195* 

Piasecki H-21 Workhorse/Shawnec: 
1161, 1164, 2715*, 2716" 

Piasecki HUP Retriever: 2716* 

Piasecki PV-2: 2716* 


Picchio (Procaer F15): 2777*, 2778* 

Piel C.P.30 Emeraude: 2716", 2717* 

Piel C.P.1310 Super Emeraude: 2716* 

Piel C.P.1315 Super Emeraude: 2716", 
zv. 

Pika (САР): 1933* 

Pike (Avro 523): 397". 398* 

Pike (Parnail): 2680* 

Pilatus P-2: 2717* 

Pilatus P-3: 2717* 

Pilatus Р-4: 2717* 

Pilatus PC-6 Porter: 2717*, 2718" 

Pilatus PC.ó Turbo-Porter: 1603, 
2717*, 2718* 

Pilatus PC-7 Turbo-Trainer: 502. 2718 

Pilatus SB-2 Pelican: 2718* 

Pillan (indrseriPiper T- 

Pillan (Piper PA-28R): 2734* 

Pingouin (Nord 1000): 2615*, 2616* 

Pintail (Fairey): 1717* 

Pinto (Temco Modelo 51): 3000* 

Pinwheel (Rotor-Craft RF-1): 218" 

Pioneer (Northrop N-23): 2656* 

Pioneer (Scottish Aviation): 1203, 
1223, 1284, 2898" 

Pioner (Cheranovsky BICh-20): 1138* 

Pionir (Government Factories Tipo 
451): 1996" 

Piper Aerostar 602P: 2999* 

Piper Aerostar 700P: 2999* 

Piper Cheyenne IV: 2737* 

Piper Enforcer (Piper/Cavalier Turbo- 
Mustang Ш): 1096", 1605 

Piper 1-3 Cub: 2044, 2062, 2718*, 2719 


Piper 14 Cub Coupe: ТӨ" 

Piper J-5 Cruiser: 271 

Piper L-4 Graashopper: 1, 1163, 2523, 
2718", 2719* 


Piper PA-12 Super Cruiser: 27204 

Piper PA-13 Family Cruiser: 2720* 

Piper PA-15: 2720* 

Piper PA-16 Clipper: 2720* 

Piper PA-17 Vagabond: 2720* 

Piper PA-18 Super Cub: 2732* 

Piper PA-20 Pacer: 2732* 

Piper PA-22 Colt 108: 2732*, 2733* 

Piper PA-22 Tri-Pacer: 27324 

Piper PA-23 Apache: 2733*, 2762 

Piper PA-23 Aztec: 2733* 

Piper PA-24 Comanche: 2733* 

Piper PA-25 Pawnee: 2733", 2734* 

Piper PA-28 Cherokee: 2463, 2734*, 
2735" 

Piper PA-28R-300 Pillan (T-35): 2734*, 
2735" 

Piper PA-29 Papoose: 2735" 

Piper PA-30 Twin Comanche: 2735* 

Piper PA-31 Navajo: 2735*, 2761 

Piper PA-32-260-6 Cherokee Six: 2736" 

Piper PA-32-301 Saratoga: 2736* 

Piper PA-32R:300 Cherokee Lance: 

Piper PA-32RT Turbo Lance П: 2736* 

Piper PA-34 Seneca: 2736", 2737* 

Piper PA-36 Pawnee Brave: 2737* 

Piper PA-38-112 Tomahawk: 2737* 

Piper PA-42 Cheyenne III: 2737* 

Piper PA-44-180 Seminole: 2738* 

Piper PA-46-310P Malibu: 2738* 

Piper PA-48 Enforcer: 2738" 

Piper T-1020: 2738*. 2762 

Piper T-1040: 2738", 2762 

Piper T-1050: 2738* 

Piper U-7: 2732* 

Piper/Cavalier Turbo-Mustang III En- 
forcer: 1096*, 1605 

Pipistrelle (Brochet М.В.50): 994 

Pipistrello (Savoia Marchetti S.M.81) 
583, 622, 624, 682, 683, 685, 1902, 
2896" 

Pipit (Parnall): 2680* 

Piranha (Wassmer WA-80): 3079* 

Pirat (Svenska): 2996" 

Pirate (Chance Vought F6U-1): 1135*, 
136* 

Pitcairn PA-1 Fleetwing: 2738* 

Pitcairn PA-2 Arrow: 2738* 

Pitcairn PA-3 Orowing: 1236*, 2738* 

Pitcairn PA-4 Fleetwing 2: 2738" 

Рїкайт PA-S Mailvin, 
wing: 2202, 2221. 27387 

Рисайт РА-5 Super Mailwing/Super 
Sport Mailwing: 2738* 

Pitcairn PA-7M Super Mailwing: 2738* 


Mail- 


Pitcairn PA-7S Super Sport Mailwing: 
2738" 

Pitcairn PA-8M Super Mailwing: 2738" 

Pitcairn РА-85 Super Sport Mailwing: 
2739" 

Pitcairn PA-18: 2739* 

Pitcairn PA-1' 


2739* 


Pitcairn PA-24: 2739" 
Pitcairn PA-34: 2739* 
Pitcairn PA-39. 2739" 
Pitcairn PAA-1: 2739" 


Pitts 190 Special: 2739* 

Pitts 5-1: 2739* 

Pitts S-2: 2739* 

Pixie (Parnall): 2680* 

PJ (General Aviation] 

PJC-1 (Harlow): 2099* 

PJC-2 (Harlow): 2099* 

PK-1 (Keystone): 2256*, 2595" 

PL-1 (Grigorovich): 2014* 

PL 1 (Levasseur): 2317* 

PL-1 (Pazmany): 2694* 

PL 2 (Levasseur): 2317*, 2318" 

PL-2 (Pazmany): 2694* 

PL 3 (Levasseur): 2318* 

PL 4 (Levasscur): 231 

PL 5 (Levasseur): 23 

PL.SC enu 57 

PL 6 (Lcvasscur): 2318" 

PL.7 (Kingsford Smith): 2256* 

PL 7 (Levasseur); 2318* 

PL 8 (Levasscur): 2318* 

PL 9 (Levasseur): 2319* 

PL 10 (Levasseur): 2319* 

P.L.11 (Bennet/Maitomo): 617* 

P L.12 (Bennett): 617* 

PL-12 (Transavia): 3013* 

4 (Levasseur): 2319* 

PL 15 (Levasseur): 2319 

PL 101 (Levasseur): 2319" 

07 (Levasseur): 2319* 

(08 (Levasseur): 2319* 

- 151 (Levasseur): 2319" 

154 (Levasseur): 2319* 

PL 200 (Levasseur): 2319* 

PL 201 (Levasseur): 2319* 

PL 400 (Levasseur): 2319" 

PL 401 (Levasseur): 2319* 

Plage y Laskiewicz R-VIII: 
2740" 

Plage y Laskiewicz R-IX: 2740* 

Plage y Laskiewicz R-X: 2740" 

Plage y Laskicwicz R-XIII: 145, 2740* 

Plage y Laskicwicz R-XIV: 2740" 

Plage y Laskiewicz R-XV: 2740* 

Plage y Laskiewicz R-XVI: 2740", 
2782*° 

Plage y Laskiewicz R-XVI B: 2740", 
2752" 

Planalto (Paulista CAP. 1): 2693* 

Plancador de Tri le Pesado del 
Ejército Tipo 4 (Kokusai Ku: 


Plancador Experimental del Ejército 
(Kokusai Ku-8-1): 2258" 

Planette (ВАС): 2273* 

Platt-Lc Plage XR-1: 2752" 

Platt-Le Plage XR-1A: 2752" 

Playboy R-1 (Kinner): 2257* 

Plebe (Temco Modelo 33): 3000* 

Plover (Parnall): 2680 

Plymouth (Short Sandringham 5): 2423 

PM-1, -2 (Martin): 2595” 

PM-1 (Polikarpov): 2756" 

PM2 (Polikarpov): 2757" 

PM-3-4 (Magni Vale): 2412* 

PM-4-1 (Magni Supervale): 2412” 

PM-300 (Bellanca): 615* 

РМ (Naval Aircraft Factory): 2595* 

PN, -7, -8 (hasta) -12 (Curtiss 
F-SL):1233* 

PO-IW (Lockheed L-049): 362 

Ро2 (Polikarpov Po-2/U-2): 1602, 
1741, 1782, 1824, 2758*, 2759* 

Polar (Wideroe C.5): 3097% 

Polik 


1939* 


1 
1 
1 
1 
1 
DL 
1: 


PL 
PL 
PL 
PL 

PL 


2739", 


Polikarpov 1-15: 683, 703, 704, 2242, 
2244, 2262. БЕУ 

Polikarpov 1-15 bis: 2242, 2244, 2753*, 
2754, 2943 

Polikarpov 1-16: 684,702, 703, 704, 
221 24, 20, 2941,290, 2756, 
E: 

Polikarpov 1-17: 2756* 

Polikarpov 1-172: 2756* 

Polikarpov 1-153: 2242, 2755, 2943 

Polikarpov 1-180- 2755*, 2756* 

Polikarpov 1-185: 2755*, 2756" 

Polikarpov ITP, ITP(MI), ITP(M2): 
2157" 

Polikarpov Ivanov: 2756*, 2757* 

Polikarpov MP: 2752* 


Polikarpov P-2: 2756" 


Ройкагроу Po-2: 1602, 
1824, 2758*, 2759" 


1741, 1782, 


rpov 
Polikarpov R-Z (Zet): 704, 27589, 2943 
Polikarpov SPB(D): 2757* 

Polikarpov TB-2: 2756" 

Polikarpov TIS: 2757* 

Polikarpov U-2 (Po-2): 2758*, 2759* 
Polikarpov VIT-1: 2756* 

Polikarpov VIT-2: 2756* 

Pomilio BVL-12: 2759" 

Pomilio FVL-8: 2759* 

РС: 2759" 
PD: 2759* 


Porokhovshchikov Р-У: 2759* 

Porokhovshchikov P-VI; 2759* 

Porte Bal 

Porte Super Baby (Felixstowe Fury): 
1777* 

Porter (Fairchild Hiller): 1656* 

Porter (Pilatus PC-6): 2717*, 2718* 

Porterfield Collegiate (CP-30, -55. 
65): 2760* 

Porterfield Modelo 35 Flyabout: 2760* 

Porterfield Zephyr (СР-40): 2760* 

Portofino (Piaggio P.166B): 2715* 

Poschel P-300 Equator: 1615 

Póschel F-400 Turbo-Equator: 1615" 

Possum (Parnall): 2679, 2680" 

Postiger (Pander 5.4): 2679* 

Potez УШ; 27 


Potez XV: 2760* 
Potez XVII: 2760* 
Potez XXVII: 2772* 
Potez 15: 1342, 1344 
Potez 24: 2772* 


‚т 
Potez 39: 
Potez 43 series; 2774* 
: 2774 
: 2774" 
32: 2774" 
: 2774" 
j: 2774* 
: 2774" 
Potez 50 series: 2774* 
501.01: 2774* 
502: 2774" 
506: 2774" 
Potez 54 series: 703, 2774* 


Potez 56 series: 2774* 
560: 2775* 
561: 2775" 
566: 2775" 
567: 2175" 
568: 2775" 
Potez 58 series; 2775* 


Potez 60 (Sauterelle): 2775" 
Potez 62 (620): 2775" 


63.11: 303, 2776* 
Potez 65 (65011): 2775* 
Potez 670: 2776* 
Potez 671: 2776* 
Potez 840: 2776*, 2777" 


841: 2777° 
842: 2777* 


Potez (CAMS) 16 
Pou-de-Ciel (Mignet): 2477* 
РО:В, -BA (Culver): 1215" 
РО-14 (Culver): 1215" 
POM-I02A (Convair Modelo 8-10): 
1200" 
PR-5 (Polikarpov R-5): 2757" 
Praga (Hillson): 2159* 
Praga B.H.39AG: 2777" 
Praga B.H.39G: 2777 
Praga B.H.39NZ: 
Praga B.H.41: 2777* 
Praga E 36: 2777" 
Praga E 40: 2777* 
Praga E 44: 2777* 
Praga E.45: 2777* 
ара E.114 Air Baby: 2777* 
Praga E 115: 2777° 
Praga Е.210: 2777" 
Praga E.214; 2777* 
Praga E.241: 2777" 
Pratt-Read LNE-1: 2777* 
Prawn (Parnall): 2680* 
РЕВ eir : 498° 
Prefect (Avro 626): 436* 
Pregnant Guppy (Acro Spacelines B- 
ЭРО); 78°, 76,777 
Premier 64-01 (1.А.В.5.А.): 2179* 


Prentice (Percival P.40): 1182, 2695, 
2696* 


President (HuntingPercival Р.66): 

2178*, 2696" 

Pressurized Centurion (Cessna): 1114* 

Pressurized Navajo (Piper PA-31): 
27355,2761 

Prestwick Pioneer (Scottish Aviation 
Pioncer): 1203, 1223, 1284, 2898 

Primary Trainer (Fairey Primer): 1717" 

Primer (Fairey): 17177, 1718* 

Primitivkráhe (FVA-18): 1639" 

Primo (Ansaldo S.V.A.5): 2378, 238", 
2884 


Prince (Percival P.50): 2178", 2696" 
Prince (Robin DR 380): 2799" 
Princess (Saro SR 45): 2880” 
Privateer (Consolidated PB4Y-2): 
1144, 1145, 1176" 
Privateer (Convair P4Y): 964 
Privrednik (UTVA-65): 3035" 
Privrednik-GO (UTVA-65): 3035" 
Privrednik-IO (UTVA-65): 3035* 
Priwall (Caspar C.35): 1060" 
Procaer F 15 Picchio: 2777", 2778* 
Procellaria (Caproni-Reggiane Ca.405): 
2713° 
Procter (Nash) Petrel: 2778° 


: 2695* 
Proctor 5 (Percival P.28): 2695° 


Professional (Dalotel DM-160): 1300" 
1879 


Prospector F.P.9 (Lancashire/Edgar 
Percival); 1898" 

Protector (British Aerospace HS125) 
960" 


Provence (Breguet 763): 879", 2421, 
Provence (SOCATA. ST 10 Diploma- 


te) 
Provider (Fairchild C-123); 2, 3, 102, 
123, 1658*, 1659*, 2742 
Provost (Нш 
1985, 2177* 
той (Grumman BAGR): эм, э, 
961, 964, 1563, 
Proyecto 7190, "е (Fokker 
D.XXI); I876* 
Proyecto С (GAF Ріка); 1933* 
Р-1 (Dayton-Wright): 13397 
PS-1 (Shin Мема): 522, 523, 2912" 
PS-3 (Sikorsky 5-38): 2032* 
PS-7/PS-6 (Tupolev ANT-7): 3016* 
PS-9 (Tupolev ANT-9): 3016“ 
PS-35 (Tupolev): 3016" 
PS-40 y 41 (Tupolev ANT 40): 3017* 
95.43 (Vultee): 30757, 3076 
PS-124 (Tupolev ANT-20 bi 
PT (Naval Aircraft Factory): 25‹ 
PT-1 (Consolidated): 1174 
PT-1 (Curtiss): 1234* 
PT-1W (St Louis): 2878" 
PT-2 (Curtiss): 1234" 
ЗА (Consolidated): 1175" 
PT-1i, ПА, -11B, 11€, 11D (Conso- 
lidated Modelo 21 YPT-11): 1174*, 
1175” 
PT-12 (Consolidated): 1175* 
РТ-13 (Boeing Stcarman Modelo 75): 
756". 2958' 


PT-14, -14A (Waco Modelo UPF-7): 
307 


PT-15 (St Louis): 2878* 
PT-17 (Boeing/Stearman Modelo 75): 
756°, 
РТ-19 теша M62): 1674" 
PT-20 (Ryan): 2836* 
(Ryan): 2836* 
РТ:22 (Ryan): 2836* 
PT-23 (Fairchild M62A ): 1675* 
PT-24 (de Havilland D.H.82); 1372* 
PT-26 (Fairchild M62A-3): 1675* 
PIS (Timm): 3012. 


yy Percival P.56): 1262, 


Pucara (ЕМА ТА 58): 942, m, Ey 
1638*, 103. 2 


2723, 

«Puff ci Dragón! Magico» (Douglas С- 
47): 43, 44, [i 

Puffin Carnai: 2 2679 

Pullman (Bristol Tipo 26): 916* 

Pullman (Stout 2-AT): 2972* 

Pulqui (FMA 1.Ае,27): 1637% 

Pulqui П (ЕМА 1.Ae.33): 16387 

Pulsar (Partenavia): 2693* 

Рила (Аир SA 390): 99%, 
1984, 2002, 

Puma Trainer (Bristol Tipo 81): 917* 

тар (езе B 1 5085 514,999 


Pa Reino: 2255* 

Pup (борн). 2642. 2952”. 2953+ 

Pursuit Osprey (Curtiss-Wright CW- 
17R): 1280" 

Pusher R (Curtiss): 1220* 

Pusher Seaplane (Wight): 3097" 

Pushpak (Hindustan HUL-26): 2172* 

Puss Moth (de Havilland D.H.80): 
1360* 


PV-1 (Lockheed 37 Ventura): 2340", 


PV-2 (Lockheed 37 Harpoon): 1263, 
2340" 


PV-2 (Piasecki) 
PV.3 (Piasecki): 
P.V.3 (Westland): 3093* 
P.V.6 (Westland Wallace): 3093* 
РУ-14 (Piasecki): 2716* 


PV-17 (Piasecki): 2716* 

PV-18 (Piasecki HUP Retriever): 
2716" 

PVT (Rogozarski): 2815" 

PVT-H (Rogozarski): 2815* 

PW-l (Engineering Division VC-2): 
1612* 


PW-1A (Engineering Division VC-2):, 


1612* 
PW-2 (Loening): 2376* 
PW-6 (Fokker D.IX): 1874* 


PW-7 (Fokker Р.Х): 1874", 1875* 
PW (Curiss Modelo 3L-A8-1): 


‚ 754 


bebe 
ia 


7 


que 


(VL): 3036" 
zm кароу R-Z Zet): 2758" 


NSNNNNNN. 
BBBRRBRR 


ттуу 


110 (SOCATA Galopin): 2858* 
1.2; 2659" 

M-i, -2 (MiG-15): 2479* 

-5M (MiG-17): 2479" 

[SP (MIG-E 2479" 

: 2499", 2902 


225 


2660* 
Karas (Сер! 145, 2673* 
582, 643, 
241,11. an 2672". 
: 2674* 


Л: 2674* 
Los (Alce): 144,145, 2674* 
Karas; 2673" 


ЕА 
Eesu= > 


EM 


L. Mielec Dromader Mikro: 2677* 
L. Mielec M-15 Belphegor: 2676* 
Mielec M-18 Dromader: 2676*, 


Mielec M-20 Mewa: 2737* 
» Mielec M-21 Dromader Mini: 


- Mielec M-30 Mewa: 2677* 
` Miclec M-24 Dromader Super: 


.7.1.. Mielec MD-12: 2676* 
.L. Miclec TS-11 Iskra: 2677* 
„ Spitfire Taurus; 2677" 
widnik Kania/Kiuy Hawk: 


-L. Wilga 88: 
` Wilga CP: 2675* 


° 


QIW (Kyushu): 2274* 

Q3WI (Kyushu): 2274* 

Q.4 (Percival): 2696" 

О-5 (Nanzhang): $63, 2741, 2742, 2744, 
2957, 


Q.6 (Percival): 2696" 
О-ВА (Culver): 1215" 

О-14А (Culver): 1215* 

Q.E.D. (Granville Gee Bee): 1998" 
Q-Star (Lockheed): 2573" 

OF-I0ZA (Convair Modelo #10): 


она (Gyrodyne): 2055*, 2056" 

OSTOL (Laboratorio Aerospacial Na- 
cional Japonés): 724* 

QT2 (Lockheed): 2373* 

QU-22B (Beach Modelo 33): 520* 

Quail (AAMSA A9B-M): 14* 

Quail Commander (North American 


Queen Airliner (Beech 65, mo 537° 

Queen Bee (Bee Aviation): 

Queen Bec (de Havilland D.H 82B): 
178, 1372* 

Queen Martinet (Miles M.50): 2500" 

Queen Seamew (Curtiss): 1275* 


Queen Wasp (Airspeed AS.30): 178*, 
179" 


Queenaire 800 (Excalibur): 1617" 
Queenaire 8800 (Excalibur): 1617" 
Querandi (DINFÍA ТА 45): 1299 


R 


(Lohner): 2377* 

(Sukhoi Su-17): 2977" 

„1 (DFW): 1297* 

1 (Hafner): 20577 

ГМП (Siemens-Schuckert): 2920" 
П (DEW): 1297* 

И (Hafner): 2057" 

(Polikarpov R-1): 2757" 

HI (Riescler): 27987 
IV (Rieseler): 27987 


VI (Zeppelin-Staaken): 2862, 3119" 
VII (Zeppelin-Staaken): 3119" 
VII (Plage y Laskiewicz): 2739". 
28 


IX (Plage y Laskiewicz): 2740* 
X (Plage y Laskiewicz): 2740" 
КАШ, (Plage y Laskiewic) 145, 


RAN "Page y [es 2740* 
RXY egre nen пө" 
pe 


R XV ( -Stanken): 3119" 
p y Laskicwicz): 2740", 


к: X (Plage y Laskicwicz): 2740", 
ХУ, (А) (ZeppelinStaaken): 
R-1 (Beriev): 636* 


R.1 (Blackburn): 678* 
R-1 (Engineering Division VCP-R): 


жж PRRRRERRRA RRA 
zs 


R- 

R- 

R 

R- 

R1 

R2 

R. 

[ Топо). 25 p 

R2 (Polikarpov R-1): 2757* 

R (Romano): 2817 

R-22 (Mitsubishi 2MR): 2514* 

R2C-1 (Curtiss Modelo 32): 1236, 
-2 (Curtiss Modelo 32А): 1236* 

R2D-1 (Douglas DC-2): 1536*, 1527" 

R2Y (Convair Modelo ЭЙ: 1177" 

R-3 (Curtiss): 12: 


3 (Engines Di Division): 1612" 
): 2380" 


M 

-3 (Romano): 2817* 

-3 (Tupolev ANT-3): 3014* 

R3C-1 
1236" 


Cuniss Modelo 42): 1235*, 


3, 4 (Curtiss Modelo 42*): 

1235*, 1236" 
БЫ , -3 (Douglas DC-5): 1854" 
ЕЗҮ (Convair): 1212" 
R.4 (Caudron): 1074" 
RA (Curtiss): 1232" 
R-4 (Henschel Hs-126): 2156" 
R-4 (Mitsubishi 2MR): 2514* 
R-4 (Romano): 2817: 
R-4 (Sikorsky): 2937*, 3104 
RAC-1 (Curtiss AT-32): 1257* 
R4D (Douglas C-47): 1538", 1639" 
RaY-1, -12, -2 (Convair); 1197" 
В (Сайка): 

$ (Polikarpon): iem, UT" 2158" 
R-S (Romano): 28 
RS Sony: EN 

¡Douglas DC-4): 1539* 

Ret rtiss Modelo 2A): 1232* 
R-6 (Curtiss Modelo 23): 1235*, 1236* 


R-6L (Tupolev ANT-7): 3016* 
R-7 (Curtiss): 1220* 

R-7 (Tupolev ANT-10): 3014* 
R-8 (Curtiss Modelo 32): 1236* 


R-9 (Kocherigin): 2257* 
В.10 (Caudron): 1074* 
R-10 (Nyeman KhAI-5): 2657* 
R.11 (Caudron): 1074*, 1075* 
R12 (Caudron): 1075" 
R-12 (Yakovlev Ya-22): 3099* 
R-M (Condesa): 1075, 


К 57 (Renard 
R.38 (Renard): 

R.38 (Tachikawa): 2998" 

R.40 (Renard): 2794" 

R.42 (Junkers K30): 2215* 

950-1 hasta -6 (Lockheed 18): 2340* 


R 53 (Junkers A35): 2214* 
: 2817" 


-102 (Romano): 2817" 
235 (Socata): 2859" 
-313 (Rogozerski): 281: 


2112 (Robin): 2800* 


жеке 


9999999357 


3140 (Robin): 28009 

-3140Е (Robin): 2800* 

'180 (Robin): 2800* 

-2 (Fokker C-2A): 1857% 

-4 (Fokker F 10): 1878" 

(North American А-5): 2619* 
-A.14BM1 (Adam Loisirs): 2414* 
RA.I5 Major (Adam Loisirs): 2414* 
R.A.17 (Adam Loisirs): 2414* 


юк юю 


PEE 


Raid (Breda А.7): 840 
Raiden (Mitsubishi E хее! 
2518*, 2519, 3064, pw 


Rallye 100T (SOCATA): 2858* 
Rallye 1105T (SOCATA Galopin): 


2858" 
RENS 180T (SOCATA Galerien): 


rx 235GT (SOCATA Gabicr): 


E. (Sukhoi): 344 
sRam-K» (Mikoyan-Gurevich MiG): 


344, 784 
sRani-L» (Sukhoi): 344, 784 


Rambler (Curtiss-Reid): 1257" 
bu 1, H (Nord 1100, 1101, 1102): 
крй wa Wagon  (Tayloreraft-Modelo 


Ranch Coin project. 


(Bristol): 
жолу» (Kawasaki Ki-102): 2253*, 
p 


Ranger ( (de Havilland Canada DHC- 


tango (Dos A- -20/Havoe МК [In- 
truder]): 1 

Ranger ise Mark 21): 2536" 
Ranger 165 (Rearwin): 2792 
Rangoon (Short): 1302, 2914* 
Ranquel (DINFÍA 1446): 12994 
Rasante (Polikarpov R-£): 2757* 
Raven (Curtis Modelo 62 0-40): 1258" 
Raven (Hiller OH-23); 1362, 2186", 
159° 


Rawdon T-1: 2792% 

RB (Dayton-Wright): 1339* 

R.B.1 (Blackburn): 678*, 679" 

RB-1 (Budd Conestoga): 996" 

RB-2 (Remington-Burnelli); 998* 

R.B.3A (Blackburn): 679* 

RB-26 (Douglas A-26/8-26 Invader): 
1145, 1742 
-29 (Boeing Modelo 345 B-29): 
TIS*, 1742 

RB-36D, -36E, -36F, -36H (Convair): 


1195 

RB-45 (North American B-45 Tor- 
nado): 1742 

RB-49A (Northrop); 2654* 

ro) (Boeing Modelo 345-2): 776*, 


EN ЧА (Bocing Modelo 3452): 7767 
664, -66B, -66C (Douglas B-66 
Eo 1517+ 
ВСІ (Curtiss Modelo 55 Kingbird): 
1255* 


RC2 Rainbow (Republic XF-12): 
2795" 


RC (Republic): 2798* 
RCUIF, 3516 (Convair); 197* 
35 (Boeing Modelo 717): 962, 
oS 


RD-4 (Douglas Dolphin): 1558*, 1559* 

R.E 5 (Royal Aircraft Factory): 2820* 

R.E.7 (Royal Aircraft Factory): 2820* 

R.E S (Royal Айста Factory): 2832, 
2842, 2843, 288: 

как (Regane): rn 2792*, 2793* 

Re.2001 нине): 1083, 1125, 1844, 
1863, 1884, 1902, 1942, 1943, 2793% 


Rearwin Cloudster SL3S-T. 279° 
Rearwin Junior 3000; 2792* 
Rearwin Junior 3100: 2792* 
Rearwin Junior 4000: 2792* 
Rearwin Ken-Royce 2000C: 2792* 
Rearwin Ken-Royce 2000CO: 2792" 
Rearvin Ranger 165: 2792* 
Rearwin Speedster 6000: 2792* 
Rearwin Speedster 6000-М: 2792" 
Rearwin Sportster 7000: 2792" 
Rearwin Sportster 8500: 2792" 


Rearwin Sportster 9000-KR- 

Rearwin Sportster 9000-1 27 

Rearwin Sportster 9000-W. 27 

Recruit (Ryan PT-22). 2987 

Redwing 1, II. П (Robinson 28 

Regent (Robin DR 253). 7 

Regent (Robin DR 400250} 

Regente (Neiva): 2596* 

Reggiane Ке.2000 Falco 1: 
2793" 

Reggiane Re.2001 Falco I- 
1844, 1863, 1884, 1902, 
2793" 

Reggiane Re.2002 Ariete: 7 

Reggiane Re. 2005 Sagittarioc 

Reichenberg (Fieseler Fi 1038) 
1482* 


Reims F 23. „(Cessna 
1098". 
Be Р Е (Cessna 


Reims Racer (Curtiss): 1216% 

Reims-Rocket (Reims FR172)- 

Reliant (Stinson SR): 2960* 

Remington Burnelli Airliner- 

Remington Burnelli RB-2: 

Remorquer (Robin DR 
2799* 


Renard Ере 
Renard R.16: 


2280 
Renzan (Nakajima СВМ) 
REP N.° 1 (Esnault-Pelteric y. 
REP N.° 2 (Esnault-Peltcric ! 


REP Parasol (Esnault-Pehterie)- 8 
REP Tipo D (Esnault-Pelterie j- 
REP Tipo K (Esnaul-Pelterie - й 
REP Tipo N (Esnault-Pelters r 
Reporter (Northrop. F-I5 

2742, 2744 


Reppu (Mitsubishi 
Republic 2PA: 2794* 


Republic AT-12: 2794* 
Republic F-84: 1346-1353 
Republic F-84 Thunderi 
1765. 1783, 1784, 1801 Ls 
1823. 1825, 2061, 279: 
Republic F l 
95* 2706" 


Republic F-105 Thunderchief: 22 


Republic P-43 Lancer: 2796*. ` 
Republic P-47 Thunderbolt: 164-173. 
Republic P-47 Thunderbolt: 884, 
921, 923. 1142, 1162, 1506. 
1522, 1524, 2441, 2504, 25 
2543, 2544, 2561, 2564, 2797*. 
3024, 3044. 3064, 3081, 3083 
-47С: 1442, 1446, 1463, 1464, 
-47D: 885, 921, 924, 1446. 1 
. 1483, 1484, 1485, 
. 1526, 1941, 1943. 
19952503, эви, 2524, 279те 


Mic RC 3 Seabee: 2798* 
RES: Thunderflash: 2064, 


2796" 
XF-12- 2795" 
XF-91 Thunderceptor: 2795* 
ХР-72: 2794" 
(Piasecki PV-3): 2716" 
iever (Piasecki HUP): 27168 
(Каалы NIKI Кусі): 2236" 
1: 279 


(Fournier RF4): 1917* 
ЗА (CASA Northrop FSA): 1018", 


(Grumman ЕВЕ Bearcat): 1145 
(McDonnell Douglas F/A-18 

l Bomet): 2455 
(Lockheed P.80 ShootingStar) 


(Republic Thunderflash): 2064 


1 (McDonnell F-101 Voodoo): 2, 
BB 


аиса (British. Aerospace 
Jetstream): 9 
Turbo Executive 400: 1396" 


(Blackburn Т.5): 680* 
У (Blackburn B-4): 658* 
(Nakajima СЕМ Renzan): 257 


, 21947 


R.1180 Aiglon: 2799% 
R:2112 Alpha: 2800° 
2160: 2800" 


Aero Commander 100/200: 
ll Aero Commander 111: 2813* 


ll Aero Commander 520: 2813* 
(XVI 


Rockwell Aero Commander 560: 2813" 
Rockwell Aero Commander 680 Super: 
YQ 

Rockwell Aero Commander 720 Alti- 
Cruiser: 2813* 

Rockwell Aero Commander Grand 
Commander: 2813* 

Rockwell Aero Commander Jet Com- 
mander: 2813* 

Rockwell Aero Commander Turbo 
Commander: 2813* 

Rockwell B-1: 1002, 1583, 2482, 2812* 

Rockwell Commander 114: 2813* 

Rockwell Commander 560A: 2813" 

Rockwell Commander 685: 2814" 

Rockwell Courser Commander: 2814* 

Rockwell Courser-Liner: 2814" 

Rockwell Darter Commander: 2813* 

Rockwell Hawk Commander: 2814* 

Rockwell Jetprop 840: 2814” 

Rockwell Jetprop Commander 980 

a" 


Rockwell Lark Commander: 2813* 

Rockwell OV-10 (North American 
OV-10): 1604, 1605, 2464, 2742, 2923 

Rockwell Shrike Commander: 2814* 

Rockwell Shrike Commander Esquire: 
2814* 

Rockwell Thrush Commander: 2812* 

Rockwell Turbo Commander 681 


Rockwell Turbo Commander 690: 
2814* 


Rockwell XFV-12: 2814" 
Rodra (Rohrbach Ro IIIa): 2816" 
Ros (А У. Roe Biplane): 380° 
ROE-1 (Hiller): 215 
Roe II (A.V.Roc Triplane 1, 11): 380* 
Roe Ш (A.V. Roc Triplane III): 380° 
Roe IV (A.V. Roe Triplane IV): 380 
Rofix (Rohrbach Ro IX): 2816* 
Rogo-Ko (Yokosuka): 31177 
Rogozarski Biplano de Reconoci- 
miento: 28147 
Rogozarski Brucos: 2815" 
Rogozarski IK- 
Rogozarski 1K-Z: 644 
Rogozarski Р-100: 2815* 
Rogozarski РУТ: 2815" 
Rogozarski PVT-H: 2815* 
Rogozarski R-313: 2815* 
Rogozarski SIM-II: 2814” 
Rogozarski SIM-VI: 2814" 
Rogozarski SIM-VIII: 2814* 
Rogozarski SIM-IX: 2814" 
Rogozarski SIM-X: 2815* 
Rogozarski SIM-XI: 2815* 
Rogozarski 51М-; AUR -H. 28158 


Rohrbach Ro Ш: le 
Rohrbach Ro Ша Rodra: 2816* 
Rohrbach Ro IV: 2816* 
Rohrbach Ro V Rocco: 2816* 


2816: 
Rohrbach Ro Villa Roland II: 2816* 
Rohrbach Ro IX Rofix: 2816" 
Rohrbach Ro X Romar: 2816" 
Rohrbach Rostra: 28167 
Roitelet (Avions J.D.M.): 380* 
Roland (Rohrbach Ro УШ): 2816* 
Roland. lI (Rohrbach Ro Villa): 


Rolliasen D.62 Condor ` ss 2817" 
Rollason Turbulent: 
RON-1 (Grigorovich). 2013" 
ROM-2/MDR-1 (Grigorovich): 2013" 
Romano R-1: 2817" 
Romano R-2: 2817* 
Romano R-3: 2817* 
Romano R-4: 2817* 
Romano R-S: 2817* 
Romano R-6: 2817* 


Romano R-130: 2817* 
Romano R-160: 2817* 


Romano R-162: 2817" 

Romar (Rohrbach Ro X): 2816" 

Rose Parakeet A-1, -2: 2818* 

Rostra (Rohrbach): 2816" 

Rota Mk 1 (Cierva C.30P): 1153, 
ns 

Rotabuggy (Hafner): 2057* 

Rotachute Сезер 1057" 

Rotodyne (Fairey): 1718" 

Roxorcra RE-T Pinwheel: 2818° 

XRON-1/ 


(Hiller ROE-1): 2159* 

RotorWay Exec: 2818* 

RotorWay Scorpion 133: 2818* 

RotorWay peris Too (Scorpion 

Royal Aiserat ft Factory B.E.1: 2818: 
jal Aircraft Fac E 

Royal Алсай Factory B. B2 Hue, 
2841, 2842, 2843, 2863, 2882 

Royal Aircraft Factory B.E.8: 2819", 
2841 


Royal Aircraft Factory B.E-12: 28194 
Royal Aircraft Factory F E 2: 2819*, 
2863, 2864 


Royal Aircraft Factory Е.Е.8: 28204 
Royal Aircraft Factory R.E.5: 2820* 


Royal Aircraft Factory R.E.7: 28207, 
кош. Асай Factory R.ES: 2832", 
843, 2883. 2884 


Royal Airai Factory S.E.1: 2818* 
Royal Aircraft Factory S.E.S: 2832", 
2844, 


2844, 
Royal Gull (Piaggio P.136-L): 2714* 
RP-1 (Cheranovsky BICh- 
RP-40 (Curtiss Modelo 81): 127 
RO Gss Reliam): 2060" 
RR-1, -4, -5 (Ford Tri-Motor): 


RR-11 (LM.P.A.): 2194* 
RS-3 (Sikorsky S-38): 2932* 
RS.14 (Fiat): I812* 


2864 
Royal Aircraft Factory S.E.5a: 2832*, 
2882, 2883 


` 65.70 (North American B-70 Valky- 


пе): 1002 

RSA 200 (AFIC): 2692* 

RSV.18-100 (Stampe et Vertongen): 
3955* 

RSV 20-100 (Stampe et Vertongen): 
2955" 

эу (Stampe et Vertongen): 
2955" 

RSV 22200 (Stampe et Vertongen): 
2955" 

RSV 22 Lynx (Stampe et Vertongen): 


RSV.26-100 (Stampe et Vertongen): 
2955" 

RSV 26 Lynx (Stampe et Vertongen): 
2955" 

RSV. 28-180, Туре Ш (Sampe et Ver 


NS 

90, ;105. 110, -120 (Stampe et 

Vertongen): 29: 

R.T (Ышш). en 

RT-1 (Northrop Delta): 26528 

RU-9D (Rockwell Aero Commander 
680 Super): 2813" 

RU-21 (Beech Modelo 200 Super King 
Air): 554*, 2121 

Rubild (Rumpler C. VII): 2834" 

Rumpler 4À 15: 2834" 

Rumpler 4B 11: 2833* 

Rumpler 4B 12: 2833* 

Rumpler 6B 1: 2833" 

Rumpler 6B 2: 2833* 

Rumpler B.1: 2833* 

Rumpler C. 2839, 2882 

Rumpler С.Ш: 283: 

Rumpler C IV. 2833, 2883, 2884 

Rumpler C. V: 2833* 

Rumpler C VII: 2833*, 2834* 

Rumpler СУП ВЫ (C-VD: 2834* 

Rumpler C. VI 

Rumpler D. 

Rumpler G1 зм 2835" 


Rumpler G.T; 28341 
Rumpler С.Ш. 2834", 2835" 


Rutan Modelo 72 Grizzly: 2835" 
Rutan Modelo 74 Defiant: 2835* 


RV-1C, 1р ( |V-1) 2039* 
RV-23 (Polikar 
R.W.D. 1 

R 

R. 

R. 

R 

R 

R. 

R. 

К. 

R. 

К. 

К. 

R. 

R. 

R. 

R.W.D. 

R.W.D. 
R.W.D. 
R.W.D. 

R.W.D. 

R.W.D. 
R.W.D. 
R.W.D. 
R.W.D. 
R.W.D. 25: 2780* 
RY-1 (Consolidated Modelo 32 Libe- 


таг): 1177* 
RY2 (Consolidated Modelo 32 Libe- 
: 11778 


RYS (Consolidated Modelo 32 Libe- 
jan BI Ж кылк 2203, 2835 
Ryan d 
Ryan B.3: 2203, 2835* 
Ryan B.5 Brougham: 2835* 
Ryan B.7 Brougham: 2835" 
Ryan C.1 Foursome: 2835* 
Ryan Cloudster: 2835" 
Ryan FR-1 Fireball: 2835* 
2203, 2835 


Ryan : 2836* 
Ryan VZ-3RY Vertiplane: 2837* 


Ryan X-13 Vertijet: 2837% 
Ryan XFR2-1 «Dark. Shark»: 2836* 


Ryan XV-8A. 
Ryan YO-51 Dragonfly: 
Ryusei (Aichi B7AJ: 1382, 139° 


Bolkhovitinov): 820* 
(Arado): 279° 
-1 (Fokker): 1899" 

E od 


Ш (Arado); 279% 
-II (Fokker): 1899* 
“ТУ (Fokker): 1809 


2844, 2860* 
XIV (Бар SPAD): 695", 696" 
„ХУП (SPAD): 2860" 
xx rior SPAD 696 
XXI (SPAD) 


(Caspar): Ж 


T 
AS (Sikorsky): 2920* 
1 (SPaemann): 2954" 
d (Sekhol): 2577" 
$ Gvensk 
$.1 (Tipsy) оште 
SIA (Aichi): 156% 
S-1:A, -B (Security Airster): 2899" 
SIB (Interstate): 293° 
S1B2 (Arctic Aircraft): 293% 
S 2 (Focke-Wulf): 1855" 
$2 (Grumman): 1564, 2039*, 2040* 
$2 (Letov $M 1): 2314*, 2315* 
$2 (Pitts): 2739% 
2 (SAML): 2838*, 2883 
(Short): 2913* 
(Tipsy): 3012* 
зове 


асеў 157, 2812" 


[Shom 3913" 

ЗА (Lockheed): 324, 522, 23747 
3b (Short): 2913* 

4 (Letov): 2315* 

5.4 (Pander); 2679» 

.4 (Short): 2913* 

$4 (Supermarine): 2992* 


8: 
s2 
52 
52А 
52А, 
530 
S3( 
E 


T): 28: 
боп): Ж 914" 
/5 (Supermarine): 2992" 
(Thomas-Morse): 3000* 
6 (Letov): 2315* 
Пай 29137 


reda). os" 
(de Schelde): 1419* 
(Fokker): 1898" 


1 
1 
1 
dr 
.12 
2 
.12 (Short): 2914* 
.12 
.12 
12, 
3 


(SIAI): 2853* 
(SIPA): 2856* 


H 18 18 (Leia) 25 2315*^ 
{18 (Shon): 29137 


5.19 (Short): 1302, 1303, 1623, 2914* 
5.19 (SIAI): 2854* 


20 

20 š 
20 (Short): 2164, 2915" 
-20 (Sikorsky); 2932* 

21 
21 
21 
2164, 
2! 


): 
(de Schelde); 14197, зо 
(Letov): 23 
(Short Mayo Composite): 1 
. 2915" 


8.23 (Short C-clase Empire hidroca- 
noa): 1542, 2163, 2164, 2382, 2383, 
2425, 2918 2016* 

H 24 (Focke-Wulf): 1856* 
$25 (Letov): 2316* 

5.25 (Short): 183, 606, 622, 1083, 1202, 
1203, 1204, 1622, 1623, 1644, 1681, 
1683, 1685, 1704, 1705, 1723, 2423, 
2916, 2917" 

5.26 (Short biplane 1910): 2912* 

5.26 (Short G-clase hidrocanoa): 2164, 
2381, 2915", 2382, 2423 

5.26 (Blériot-SPAD): 696* 

5.27 {дкп APADI 696° 

5.27 (Short): 2912* 

Š 28 (Letov): 2316* 

5.29 (Short): 823, 824, 1382, 1385, 
1386. 1401, 1402, 1403, 1404, 1422, 
1424, 1443, 1444, 1461,1466, 1481, 
1482, 1483, 2043, 2044, 2502, 2503, 
2522, 2523, 2917* 

5-29А (Sikorsky): 2932* 

5.30 (SABCA): 2837" 


5-31 (Sikorsky): 2932* 
$ 32 (Letov): 2316* 


D): 696", 697° 
(Letov); 2316* 
(Short): 2915", 2916* 


(Sikorsky): 2932" 
(Short): 2913* 

5 (Sikorsky): 2932* 
(Junkers): 2215* 
(Saro): 1623, 2880* 
(Short): 2912* 
(Sikorsky): 2932" 
(Short): 2912* 

is (Sikorsky): 
(Letov): 23 


2363, 2932* 


84413 


ВАЗЕ 


32° 
(EIUS MAD 5,42): 698* 


2 (Sikors (64, 2362, 2363, 2932" 


2364, 2932", 2933* 


s. 
$-: 
s 
БЕ 
s 
S3 
s 
$3 
š 
$- 
5 
S. 
$. 
5. 
s. 
s- 
s 
s 
s 
5. 


ft 


): 
-46 (Blériot-: veu 5-33): 697* 
47 (SABCA): 2837 
H 48 (Blériot-SPAD s 33): 697" 
se 9 (Government Factories): 1995*, 


š Er (Blériot SAD 5.33): 697* 
Š 50 (Letov): 23 

5,51 (Blériot- SPAD): 698" 

su pean H5G) 1822, 2801. 

5-51 Сеш копу). 1145, 1203, 
2937: 


8.52 (SIND. 2 з: 

5-52 (Sikorsky): 2933* 

5.53 (Blérior-SPAD 5.34): 697" 

5.54 (Blériot-SPAD 5.34): 697" 

5.55 (Savoia-Marchetti): 2892", 2893* 

ЛЕ cin 1163, 1164, 1362, 
ere 2933* 


: 114: 
е (неп РАР S. 39): [d 
(Savoia-Marchetti): 2893* 
Sikorsky): 381, 2933 
(Savoia- 


5) (Savoia Marche): a» 
(Sikorsky): 2934* 
i (Blériot-SPAD): 698", 699+ 
-61 (Sikorsky); 102, 103. 2802, 2803, 
. 29348, 2035* 
$ (Бело SPAD): 6967 
5.62 (Savoia-Marchetti): 2014, 2894" 
$42 (Sikorsky); 2802, EDS 
64 (Blériot-SPAD): 698" 
Fre 2934" 
5-65 (Sikorsky): 124, 2935» 
566 (Blériot: SPAD S33) 


ET 
Ë 
Ë 
z 


.74 (Short): 2914* 
-76 (Sikorsky): 2803, 2804, 2936*, 
2937" 


1 (Short): 

$90 (SIPAY: 2856" 

S-99 (Avia/Messerschmitt Bf 109): 
2457" 


ый (Mikoyan-Gurevich MiG-17): 
2479” 

5.105 (Mikoyan-Gurevich MiG-19): 
2480" 


8.111 (SIPA): 1162 

S.112 (SIPA): 1162 

5.16 (Blériot.SPAD 8.33): 697* 
$ 116 (Letov $ 16): 2315" 

Š 118 (Letov); 2315* 

$-125 (Jones): 2213* 

t 2316 


i): 30 

$-199 (Ayla Meneschnin Bf 109); 
2042, 2043, 2458 

S.200 (SIPA): 2856" 

$205 (SIAI-Marchetti): 28547 


Г 

$ 

5-307 (Bocing Modelo 307 Stratoliner): 
773". 774°, 2401 

$ 316 (Letov $ 16); 2315" 

Š 328 (Letov); 2317 

$ 416 (Letov $ 16): 2315" 

5 SI0 (Blériot.SPAD): 715*, 2742 
$ 516 (Letov $ 16): 2315" 

Š 616 (Letov $16): 2315" 

5.700 (SIAI-Marchcui): 2855* 
5.710 (Blério-SPAD): 7157 
in fAviuLetov $ 161: 2315, 
$. 
S. 
s. 
5 
ES 
ES 
8. 
$. 


саат 1 

1 (SIPA): 2856, pos 

| 916 (Avia/Letov Š 16): 2315" 
1 

10 


E 


001 (Ambrosini): 217% 
002 roe 
150 (SIPA): 2857* 


Т" 


-C (Ryan): 2836" 

M.I дг Уйный 2p 

T (Ryan): 28: 
ST 

AL 

A 


vA Special (Ryan): 2836* 
1/2 (Short): 2917*, 2918" 
4 (Short): 2913* 

S.A б (Short): 2918" 

SA-16 (Grumman G-64 Albatross): 
1823, 2016* 

5-29 (Sasin): 1400* 

SA 202 Bravo (FWA AS 202 Bravo): 
1639* 


SA 315B (Aérospatiale Lama): 96* 

SA 316B (Aérospatiale Alouctte IIl): 
96”, 97*, 1262, 1263, 1365, 1983 

SA 318C (Aérospatiale Alouette Ш): 
95°, 96". 1304, 1983 


SA 3195 (Aérospatiale: Alouete IIl 
Astazou): 9t 

SA 321 (ere Super Frelon) 
98*, 385, 1262, 1565 

SA 330 (десни Puma). 99%, 
1984, 2002, 2702, 2704 

SA 332 (Aérospaüale Super Puma) 
100*, 355, 2402, 2804, 2923 

SA 340.001 (Aérospatiale): 114" 

SA 341/342 (Aérospatiale Gazelle): 
114*, 385, 2121 

SA 360 (Aérospatiale Dauphin): 115* 

SA 361 (Aérospatiale Dauphin): 115* 

SA 365 (Aérospatale Dauphin): 115", 
385, 


. 2803, 
А 366 (Aérospatiale Dauphin): 1157 


Sı 
MS 3200 Frelon (Aérospatiale SA 321): 
Saab. 17: 28728 


Saab-29: 2873* 

Saab-32 Lansen: 2873". 2874* 
Saab 35 Draken: 1646-1653 
Saab 35 Draken: iod xe 


EU 

Saab-2105: 2876* 

Saab-2110 Gripen: 2876* 

Saab 129: 1241, 1242 

Saab JA 37 Viggen: 942, 1003, 1004, 
2022, 2023 

Saab-MFI 15: 2877* 

Saab MF1-17 Safari-Supporter: 982*, 
984, 2877* 


Saab Scandia: 2422, 287: 
мын SF 340: уы, 2876". 


SAAC Lear Je 23: 1933" 
Bi LA (VIJ: зе 

1 (Bechéreau): 515° 
SABCA 2: 2837* 
SABCA D.P. Monoplane: 2837* 
SABCA 5.20: 2837* 
SABCA 5:30: 2837" 


SABCA S.40E: 2837* 


American F-86): 1183, 
1762, Des 1765. 17! 

783, 1784, 1804, 182 
m 1823, 1824, es. 2633*, 2634", 


29: 
Sabre 45 (North American Е-100): 
2634" 
Sabre Mk 30, 31, 32 (Commonwealth 
Aircraft CA-27): 1159", 1160*, 1224 
sabreliner orth American NA2467T- 
2: 


ed (Hispano ano HA -200): 2173" 
SUE DX bs 300): m. 583, 


e esse! Ne cans. 279%" 
(Breguet 763): 
ori): 218° 
2 (Ambrosini): 218" 
28 (Ambrosini): 219* 
1-3 (Ambrosia) 2 m 

2 


CE. 107 (Ambrosini): 216, 217 

207 (Ambrosini): 216, 217 

. 403 (Ambrosini); 216", 217% 

Saigon (Breguet 520): 876* 

фе ишш 530): 876", 877" 
LAN 200: 2838: 


SAIMAN 202: Aw 

SAIMAN 204: 2838" 

SAIMAN 205: 2838* 

SAIMAN C 4: 2838" 

SC Louis Cardinal 2.60.85. 94100. 
110; 2878* 

St Louis PT-1W: aw 

St Louis РТ.) 

St Louis PT-LM- + 2878" 

Saiun (Nakajima C6N): 2577*, 3082 

Sakura (Kawasishi K-12): 2236" 

Salamander (Heinkel He 162): 2152* 

Bases (Sopwith Т.Е.2): 941. 


АА 
4555555555 


Saye usta USER 2532", 
2942, 2963, 


3063 
Salmson Cri Cri: 2878* 
2878 


304, 3043, 


Salon ra 14 T.2): 872* 

Salon (Mil Mi-8): 24957 

«Sam» Mitsubishi A7M: 2516* 

ЅАМ.5 (Moskalycv): 2560* 

SAM.S-bis (Moskalyev): 2560" 

SAM.S-2bis (Moskalyev): 2560* 

Samaritan C-131A (Convair CV-240) 
1197* 


Samolet 10: 2757 
SAN Jodel D.117 Grand Tourisme: 
*. 2839* 


2838", 

SAN Jodel D.140 Mousquetaire: 2838* 

SAN Jodel D.140R Abeille: 2839* 

SAN Jodel D.150 Grand Tourisme: 
3838" 

SAN Jodel DR.100 Ambassadeur: 
2838" 

SAN Jodel DR.1050 Ambassadeur: 
2838" 


SAN Jodel DR 1052 Excellence: 2839" 


Saro A.l! 
Saro A.21 Vindtowr эө”, 2880" 
Saro A.27 


Saro SR.177: 2880" 
Saro-Percival Mailplane: 2954* 
Sasin SA-29 Spraymast 
Satellite (Short 5.4): 291 
Satyr (Miles M.1): 


: 2775* 
SG (North vi AJ-2): 1781, 
9 516: m pa 


Savoia-Marchetti 5.1 79: 1886-1591 

Savoia-Marchetti _ S.M.79-Sparvicro: 
582, $83, 584, 602, 603, 604, 606, 622, 
604, 682, 683, 685, 1041, 1042, 1043, 
1083, 1084, 1122, 1844, 1864, 2895", 
2896" 


Savoia-Marcheui S.M.81 Pipistrello: 
583, 622, 624, 682, 683, 685, 1902, 


2896" 

Savoia-Marchetti S.M.82: 1125, 1904, 
2896" 

Savoia-Marchetti S.M.83: 2381, 2382, 
2896" 

Savoia-Marchetti S.M.84: 1041, 1844, 
2896", 2897° 


Savoia-Marchetti S. M.8S: 2897* 
Savoia-Marchetti S. M. 86: 2897* 
Savoia-Marchetti S.M.87: 2895* 
Savoia-Marchetti S. M.90: 2895* 
Savoia-Marchetti 5.М.95С- 2421, 2422, 
Pd 
Savoia Pomilio S.P.1: 2897*, 2898 
Savoia Pomilio S.P.2; 2897". 2898 
Savoia Pomilio S.P.3: 2897*, 2898" 
Savola Pomilio S.P; 28075, 2898* 
SB-1 (Stinson Detroiter): 2958 
SB-2, 2 bis (Tupolev); 339. 702, 703. 
704. 2242, 2244, 2262, 
$22 Pelican (Pilaras): Xm 
SB2A (Brewster): 896", 897° 
SB2C Helidriver (Curtis Modelo 84): 
1145, 1275*, 1276*, 1682, 3023, 
3024, 3042, 3443, 3082, 3084, 3084, 


3101 
SB2U (Vought): 3003, 3074" 
S.B.3 (Short); 2917*, 2918* 


x ing): 

SB-RK (Archangclskii Ar-2): 293* 

SBC Helldiver (Curtiss Modelo 77): 
1260*, 1682 

SBD Dauntless (Douglas): 1145, 
1576", 1577*, 1702, 2982. 3002, 3003, 
3021, 3022, 3023, 3042, 3043 

SBN-1 (Brewster/Naval Aircraft Fac- 

j: 896" 


tory): 

SBU (Vought): 3074* 

SBW-1 (Canadian Car & Foundry) 
1275*, 1276* 

SC 1 (Arado): 280* 


2433" 
SC-1 Seahawk (Curtiss Modelo 97): 
1278* 


S.C.1 (Short): 291 

$С-2 (Martin): 2432*, 2433" 

SCHO Shor Bellini): 2182, 2104 

18, 

5.С7 (ior Skyvan/Skyliner): 502, 
724, 764, 2683, 2764, 2919 

SC95B (EMBRAER — EMB-110 
PSAR): 1593* 

Scamp Modclo A (Aerosport): 119 

Scamp Modelo B (Agricüptero): 119" 

SCAN 20: 


SCAN 3 (Grumman G4) 2037" 

Scandia (Saab): 2422, 2875* 

Scandinavian Tourer (Bristol Tipo 45) 
A (Sopemarbe): 1302. 1303. 


Scarab (Supermarine): 2992", 2993* 
Scheldemeeuw (de Schel 19" 


Scottish Aviation Twin Pioneer: 1204, 
1222, 1223, 1282, 1284, 2898* 


Scout на Modelos 7GCBC 
sen (Ni ыз 11): 2597” 
"n Я 
mal. E 


ETE ): 898" 
Scout D (Bristol Tipos 2, 3, 4, y 5): 
898* 


897°, 
Sout D Defender (Hughes Modelo 500): 
ine 


Sericciolo Lio Р. к 360" 
Scylla (Short L. 17): 291 


SD Ш (Arado): 280* 

SDW-1 (Dayton-Wright/Douglas DT- 
2): 1587" 

S.E.1 (Royal Aircraft Factory): 2818* 

S.E.S (Royal Aircraft Factory): 2832*, 


2844, 2864 

S.ESa (Royal Aircraft Factory): 

2832*, 2814, 2882, 2883 

S.E.100 (Sud-Est): 2972" 

S.E.101 (Sud-Est): 2972" 

SE.161 (SNCASE): 2421, 2423* 

S.E.161 (Sud-Est Languedoc): 2973* 

S.E--161 1 (Bloch МВ 161): 720* 

S.E.200 (Sud-ESt): 2972" 

SE 210 (SNCASE Caravelle): 94, 2622, 
2623" 


S.E.212 (Sud-Est): 2973* 
ses 3138, | (Aérospatiale Alouette I): 


ES E Mistral (Sud-EsUde Havilland 
y 9 


E.3110 (Sud-Est): 2972* 
SE 3120 (Sud-Est/Alouctte): 95, 2972*, 
2973* 


SE 3140 Alouette (Sud-EsVAéros- 
patiale Alouette): 95° 

$E S00 (Sud-Est): 29737 

S.E.S003 (Sud-Est): 297: 

Sea B Epl „(вошт ETT. 


жаса Сома Ben Modelo 209): 324, 383, 
504, 576, 577° 
Set Dun. (Convair XF2Y-1): 1213*, 


Sea Devon C.Mk 20 (de Havilland 
D.H.104 Dove 4): 1396* 
Sea Eagle (Supermarine): 2142, 261, 


Sea aa vier) 681, 701, 
1825, 21 

Sea Gladiator (Gloster): 602, 603, 64, 
661, 1302, 1624 

Sca Harrier (British Aerospace): 979%, 
980", 984. 1562, 2023, 2682, 2684, 


Sea Hawk (Armstrong Whitworth/ 
Hawker): 984, 1303, 1565, 2063, 
2064, 2132* 

Sea Heron C.Mk 20 (de Havilland 
D.H.114): 1399" 

Sea Hornet (de Havilland D.H.103): 
1380" 


Sea Hurricane (Hawker): 1083, 1084, 
1085, 1122, 1643, 1663, 1664, 1724, 
218" 

Sea King (Westland/Sikorsky SH.3): 
us, зи, 325, 904, 1569, 1465, 260, 

1702, 205, 2724, 


Sea King II (S 
Sea 1n (Bos Yenel Mo Modelo 107 


ТЕ МЕЗ. 37): 1378*, 1379* ` 
Sea Quer (Supermarine): 1145, 29938 
Sea Prince (Hunting/Percival' P.66): 


2178*, 265 

Sea Ranger (Boing Modelo 344 
XPBB-1): 774*, 

Sea Scan (AL 1124) 

Жа salian (Sikorsky CH) 82, 85, 


103, 324, 1564, 2124, 2935" 
Sea Tutor (Avro 621): 420" 
Sea Venom (de Havilland D.H.112): 
1301, 1399*, 2061, 2063 
Sea Vixen (de Havilland D.H.110): 


1398" 

Sea Warrior (SIAI-Marchetti SF.260): 
2855" 

Sea Wolf (Consolidated ТВҮ-2): 


Seabird (Lakes): 2280" 
Seabird (Taylorcraft Modelo 20): 2999" 
Seafang (Supermarine): 2994* 


1724, 1744, 1904, 2994", 2995 


5 
Hus N 2 (Wise de 
3096” 
Scarchmaster В, L (ОАЕ 
1933" 
ийе (Kaman HB 
Ок эз p 
SeaStar (Lockheed ТМВ 
SECAN SUC 10 Comm 
таз" 
SECAT RG-75: 2839” 
SECAT 5-5: 2839* 


SECBAT Atlantic: 523, 524. 
Security Airster S-1-A: 2898 


Sedan 4E (Jovair). 221" 
Segrave (Blackburn B-1)- 
Seiran (Aichi MAA) 155%, 
Seminole (Beech Modele 
Seminole. (Piper PA-34-180% | 
Seminole L-23F (Beech 


Seneca (Piper PA-34) 723, 
Seneca H (EMBRAER EM 
Piper PA-34-200T Seneca 

1597 


Seneca Ш (EMBRAER E 


Senior Sportster (Отана 
Modelo Y): 1998" 
seminal (Stinson LS) 


S (ig Moto a 
743. 793°, 

зету (Cessna Modelo 
T. 

SEPECAT Jaguar: 466-473 


SEPECAT Jagu: 
EN 983, 1 


Sis al (Lair 229 


SEV-IXP (Seversky); 2599" 
SEV.2XP (Seversky): 2899 
SEV-3 (Seversky): 2899". 
EV.3M-WW (Ses 


2899" 
SEV-3XAR (Seversky SEV-3)- 
SEV-7 (Seversky SEV-1XP)- 
Seven Seas (Douglas DC-5Cy- 
2583 


Severn (Saro А.7): 2879* 
Seversky 2PA Guardsman: 2 
Seversky AT-] 

Seversky BT-8: 2899 
Seversky P-35: 2899" 
Seversky SEV-1XP: 2899* 
Seversky SEV-2XP (P-35) 
Seversky SEV-3: 2899: 

SF (Grumman): 2035*, 2036* 


SES (Sablatnig : 2877* 
SE-SA (CASA/Northrop F-5Aj- 
SESB (CASA/Nortrop FSA): 


Bg. 1602, 1605, 1983. 2855, 


zu (Saab-Fairchild): 2764 
500 (SIAI-Marchetti): 2655" 

SF 600 TP (SIA Marche) 

SEAN 2: 2852" 

SFAN 852° 

ЗЕСА 20 Lignel: 2852" 

SFCA Maillet 20: 2852* 


X 


| 
il 


Шек A g 
Marquis (Bell): 536% 
SES 31 Milan (Sportavia): 1917* 


5С-1 (Cheranovsky BICh-2: 


Из (Kaman 12) 105 

Sh-2 (Shavrov): 2900* 

НОҒ (Kaman H-2 Seasprite): 324 

5һ-3 (Shavrov): 2900 

ЗН-З (Sikorsky S-61): 2934”, 3093 

SH-3 (Westland-Sikorsky): 103, 324 
305, 984, 1563, 1565, 2682, 2684, 
2685, 2702, 2704, 2705, 2724, 2725 

5Н-4 (Silvercraft): 2937", 29387 

5Н-4 (Thomas): 3000" 

Sh-5 (Shavrow): 2900* 

Sh-7 (Shavrov): 2900" 

SH-60B (Sikorsky): 324, 2936* 

SH-200 (Silvercraft): 29374, 2938" 

Shackleton (Avro 696): 362, 457%, 
458", 742, 1222, 1223, 1262, 1284, 
1303, 2063 

Shadow (Fairchild C-119): 2, 44, 1604 

Shanghai Y-10: 2957* 

Shark (Blackburn B-6): 658°, 659* 

Shark (Enstrom 280 Shark): 1614 

Shavrov MDR-7: 2900" 

Shavrov Sh-1: 2900* 

Shavrov Sh-2: 2900* 

Shavrov Sh-3: 2900* 

Shavrov Sh-5: 2900 

Shavrov Sh-7: 2900* 

Shawnee (Piasecki H-21): 2, 2715*, 
2716° 

ShB (Sukhoi Su-2): 2977* 

Shch-I (Grigorovich M-11): 2012* 

Shch-4 (Grigorovich M-4): 2012" 

Shch M-S (rigorovich M-5): 201: 

Shch M-9 (Grigorovich M-9): 201 

Shch M-15 (Grigorovich M-15): 2013" 

Shche-2 (Shcherbakov): 2900* 


Shchetinin aircraft (Griorvich M se- 
ries): 2900 

Shenyang F-6: 541 

Shenyang J-4 (Mikoyan-Gurevich 
MiG-17): 762, 1243, 2741, 2742, 
2744 

Shenyang (Mikoyan-Gurevich 
MÍG-17): 2479* 

Shenyang 1-6 (Mikoyan-Gurevich 
MiG-19): 982, 1184, 1185, 1243, 
2480*, 2741, 27. 744. 

Shenyang, (Mikoyan-Gurevich 
MÍG-21): 1243, 2741 

Shenyang 1-8 «Finback»: 2741 

Shenyang 11-5: 2057* 

Shenyang/Tianjin 11-6: 2987= 

Sheriff (Britten): 980% 

Sher Khan (SITAR GY 110): 2857* 

Shetland (Short 5.35): 2913* 

Shiden (Kawanishi N1K1-J,N1K2-J): 
2237", 3082, 3084, 3101 

Shin Мелна DH114-TAW: 2900* 

Shin Meiwa PS-1: 522, $23 

Shin Mciwa SS-2: 522; 523, 2912* 

Shin Mciwa SS-2A: 522, $23, 2912* 

Shin Meiwa US-1: 522, 523 

Shinden (Kyushu J7W): 2273* 

Shinzan (Nakajima ОЗМ): 2578* 

Shinzan-Kai Modelo 12 Transporte 
(Nakajima GSN): 2578* 

Shiragiku (Kyushu KIIW): 2274* 

Shirl (Short): 2912* 

Shiun (Kawanishi Е15К): 2234 

Shiun Modelo 

Shoki (Мака 
3061, 3062, 3064, 3084, 3101 

ShON (Grigorovich): 1602, 2014* 
Shooting Star (Lockheed P-80): 1742, 
1745, 1761, 1781, 1782, 1784, 1802. 
1804, 1822, 2372* 

Short 184: 1303 

Short Biplane N.° 1: 29127 

Short Bipi 

Short Biplane N ° 3: 29 

Short Bomber; 2912 

Short Clase hidrocanoa Hythe: 2423, 
29167 

Short Kent: 2162 

Short L.17: 2915* 

Short №.2А: 2912" 

Short N.2B; 2912* 

Short N.3 Cromany: 2913* 

Short Rangoon: 1. 

Short S.1 Stellite: 29137 


Short S.3 Springbok I; 2913* 

Short S.3b Chamois: 2913" 

Short S.4 Satellite: 2913" 
ngapore 1: 2914* 


Short 5.8 Calcutta: 895, 2162, 2163, 
2914" 

Short 5.8/8 Rangoon: 2914" 

Short 5.10 Gunard 1, II: 2913" 

Short 8.11 Valetta: 2913" 

Short 5.12 Singapore П: 2914" 

Short 5.14 Sarafand: 2913* 

Short S.15 K..F.1: 2235, 2914* 

Short 5.16 Scion: 2914* 

Short 5.17 Kent: 2915* 

Short 5.18 «Knuckleduster»: 2913" 

Short S.19 Singapore Ш: 2914* 

Short S.20 Mercury: 2164, 2915" 

Short $21 Mayo Composite: 
2164, 2915* 


1543, 


XXXVIII 


Short S.21 Maia: 2915" 

Short 5.22 Scion Senior: 2914", 2915* 

Short S.23 clase C Empire hidroavión: 
1542, 2163, 2164, 2382, 2383, 2423, 
2915*, 2916" 


Short 5.25 Sunderland: 2916*, 2917" 

Short $26: 2912* 

Short 5.26 clase С hidrocanoa: 2164, 
2381, 2382, 2423, 2915" 

Short S.27: 2912* 

Short 5.29 Stirling 
Mk 1: 29178 
МЕШ: 2917* 

ТУ: 2917" 
Mk, V: 2917* 

Short 5.30: 2164, 2915", 2916" 

Short 5.33: 2915", 2918* 

Short 5.35 Shetland: 2913* 

Short 5.38: 2912* 

Short 5.39 Triple Twin: 2912* 

Short 5:43: 2912* 

Short S.44: 2912* 

Short 5.45 Seaford: 29174 

Short S.74: 2914* 

Short 5.80: 291: 

Short 5.81: 2912* 

Short 5.133: 2914" 

Short S.A.1/2 Sturgeon 1, 2 y 3: 2917*, 
2918" 

Short S.A.4 Sperrin: 2913* 

Short S.A.6 Sealand: 2918* 

Short Sandringham: 2423, 2916* 

Short S.B.3: 2917*, 2918* 

Short S.B.6 Seamew: 2918* 

Short S.B.7 Sealand III: 2918* 

Short S.C.1: 2918* 

Short $.C.5/10 Belfast: 2782, 2784, 
2918*, 2919* 

Short Shirl: 2912* 

Short Silver Streak: 2913* 

Short Si : 1302, 1303, 1623 

Short Solent: 2916*, 2917" 

Short Sporting Type Seaplane: 2913* 

Short Stirling: 2044, 25; 
Mk 1: 823, 824, 1382, 1385, 1401, 

1402, 1422, 1424 
Mk HL 1403, 1404, 1443, 1444, 1461, 
1466, 1481, 1482, 2043 

Mk IV: 2502, 2503, 2523 

Short Sunderland: 506-515 

Short Sunderland: 183, 606, 622, 1084, 
1202, 1204, 1622, 1623, 1644, 1681, 
,, 1683, 1685, 1704, 1705, 1723, 2423 


Short-Bristol Crusader; 2913* 

«Shorthorn» (Farman M.F.11): 1773* 

Shorts 330: 2764, 291 

Shorts 360: 2764, 2919*, 2920 

Shorts S.C.7. Skyvan/Skyliner: 2919* 

Shorts Skyvan 3M: 502, 724, 764 

Showa L2D: 1539", 3042 

Shrike (Curtiss Modelo S9/60A-S/A- 
12): 1256” 

Shrike (Curtiss Modelo 584 А-25А): 
1275* 

Shrike П (Curtiss Modelo 76 А-14/А- 
18): 1260* 

Shrike Commander (Rockwell): 2814* 

Shrike Commander Esquire (Rock- 
well): 2814* 

«Shrimp» (Saro A.37): 2880* 

ShS (Antonov): 259* 

Shturmovik (Ilyushin 1-2): 941, 1745, 
21886.2197 2244, 204 2263, 2281. 
2282, 2302, 
2344, 2563 

Shusui (Mitsubishi JSM): 2519* 

Shuttle (NASA/Rockwell): 2574* 

S 304 (Sibe): 2000 


SIAI S.12: 2853 
SIAI S.13: 2883* 


SIAI 5.52: 2852* 

SIAI-Marchetti 5.205: 2854* 
archetti S 208: 2854" 
archetti 5.210: 2854 


SIAI-Marchetti 5.М.1019: 2856" 
SIAT 222: 1032" 

SIAT 223 Flamingo: 1032* - 
Siddeley Deasy S.R.2 Siskin: 295* 
Sidestrand (Boulton & Paul Р.29): 834% 
Siebel/Centre MC.701 Martinet: 1145 
Siebel Fh 104 Hallore: 2920* 

Siebel Si 204: 2920* 
Siemens-Schuckert D.1, la; 2920* 
Siemens-Schuckert Ю.П: 2920" 
Siemens-Schuckert D.III: 2844, 2920* 


Siemens-Schuckert Ю ТУ: 2920* 
Siemens-Schuckert E.I: 2920* 
Siemens-Schuckert Е.П: 2920* 
Siemens-Schuckert Е.Ш: 2920* 
Siemens-Schuckert L.1: 2920* 
etat R senes ГУП: 
ADA (Becch Modelo 23): 


Si 
Sikorsky CH-53: ©. 85, 103, 324, 1564, 
2124, 2935* 
RH-53D: 104, 324, 325, 2935" 
Sikorsky CH-54 Tarhe: 83, 2934* 


Sikorsky H-5G (5-51): 1822, 2801, 
2803, 2937* 
Sikorsky H-19 (5-55): 2, 1163, 1164 


Sikorsky H-34 Choctaw.: 2, 1165, 1164 
Sikorsky H-53: 104 
Sikorsky HH-3E: 24, 103, 1543, 1545, 
239345 

Sikorsky HH-53: 102, 103, 2935* 
Sikorsky HO3S-1: 1743, 1744, 2937* 
Sikorsky HOSS-1G: 2933* 
Sikorsky HO45-3, -3G: 2933* 
Sikorsky HRS-1: 1824 
Sikorsky Ша Muromets: 2861, 2920* 
Sikorsky R-4: 2937", 3104 
Sikorsky R-S: 2937* 
Sikorsky R-6: 2937* 
Sikorsky Russki Vitiaz: 2920* 
Sikorsky 5-1 a S-5: 2920" 
Sikorsky 5-16: 2932" 
Sikorsky S-20: 2932" 
Sikorsky S-29A: 2932" 
Sikorsky 5-30: 2932" 
Sikorsky S-31: 2932" 
Sikorsky 5-32: 2932* 
Sikorsky S-33. 2932* 
Sikorsky S-34: 2932* 
Sikorsky 8-35: 2932* 
Sikorsky S-36: 2932* 
Sikorsky 5-38: 2362, 2363, 2932* 
Sikorsky 5-39: 
Sikorsky S-40 2361, 2362, 2932* 
Sikorsky S-41: 

: 2164, 2362, 2363, 2364, 


j: 2364, 2932", 2933* 
29397 


381. 1163, 1164, 1362. 
1364, 1824, 2802, 2803. 2804, 2933* 
381, 2933* 

+ 1163, 1164, 2084, 


Sikorsky S-60: 2934* 

Sikorsky S-61: 102, 103, 2802, 2803, 
2804, 29348, 2935" 

Sikorsky S-61 Sea King: 906-915 

Sikorsky 5-62: 2802, 2803, 2935" 

Sikorsky 5-64: 2934* 

Sikorsky 5-65: 125-132 

Sikorsky S-65: 124, 2938* 

Sikorsky 8-67 Blackhawk: 2935", 2936" 

Sikorsky 5-69: 2935*, 2936" 

Sikorsky 5-70: 2936" 

Sikorsky S-72: 2936", 2937* 

Sikorsky $-76 Spirit: 2803, 2804, 2936", 
2957 

Sikorsky SH-3 Sca King: 103, 984, 

2934* 

3D: 324. 325, 2934* 

-3H: 324, 20347 

Sikorsky SHAB Sca Hawk 324. 


soniy UH-60A Black Hawk: 2485, 


ожау VS-44 Excalibur: 2937* 

Sikorsky VS-300: 2937* 

Sikorsky XPBS-1: 2937* 

Silvaire (Luscombe 8 Modelo 50); 
23807 

Silver Star (Canadair CL-30): 2372* 

Silver Streak (Sho: 

Silvereraft SH. 

Silvercraft SH-2 

SIM-II (Rogozarski): 2813 

SIM-VI (Rogozarski): 2814* 

SIM-VIII (Rogozarski): 2814* 

SIM-IX (Rogozarski): 281 

SIM-X (Rogozarski): 281: 

SIM-XI (Rogozarski): 2815" 

SIM-XII-H (Rogozarski): 2815" 

SIM-XIV-H (Rogozarski): 2815%. 
2816* 

SIMB 10: 654" 

SIMB 12: 654° 

Simmonds Spartan: 2954" 

Simoun (Caudron C.630): 1093% 

Simoun [V (Caudron C 500): 1093” 

Simoun VI (Caudron C 620): 1093* 

Sinbad (Douglas): 1558* 

Singapore (Short): 1302, 1303, 1623. 
2914" 

Sioux (Bell Modelo 47): 382 

Sioux Scout (Bell Modelo 207): 382. 
376° 

SIPA 100 Coccinelle: 2857" 

SIPA 300: 2856* 

SIPA 1000 Coccinelle: 2857* 

SIPA 1100; 2857. 


SIPA 5.12 (Arado Ar.396): 1162 
SIPA 5.90: 2856* 

SIPA $.111: 1162 

SIPA 5.112: 1162 

SIPA $:200 Minijet: 2856" 


SIPA 5.901: 2856*, 2857" 

SIPA 5.2150 Antilope: 2957" 

Sirius (Lockheed 8): 2338", 2363 

Siskin (Armstrong Whitworth): 295* 

Siskin (Siddeley Deasy S.R 2): 295", 
296* 

SITAR GY 90 Mowgli: 2857* 

SITAR GY 100 Bagheera: 2857* 

SITAR GY 110 Sher Khan: 2857* 

Six (Avro 624): 420* 

SJ (Standard): 2956" 

Sk 25 (Bucker Bü 181): 996° 

SK 257 (Skoda-Kauba): 2938* 

SK V4 (Skoda-Kauba): 2938" 

Skandinavisk KZ-2 Kupe: 2938* 

Skandinavisk KZ-2 Sport: 2038" 

Skandinavisk KZ-3: 2938: 

Skandinavisk KZ-7 Lark: 2938" 

Skandinavisk KZ-8: 2938" 

Skandinavisk KZ-10: 2938* 

Skaut (Let M2): 2313* 

Skeeter, (Curis-Robemon CRI) 
1279* 

Skeeter (Saro): 2892* 

Skeeter 1 (Cierva W.14): 115: 

SKh-1 (Antonov An-2 «Colt»): 239” 

Skimmer (Colonial Modelo С.І, -2) 
1156", 2279", 2280* 

Skipper (Beech Modelo 77): $38* 

Skoda-Dewoitine D21: 1435, 1436* 

Skoda-Kauba SK 257: 2938" 

Skoda-Kauba SK V4: 2938* 

Skua (Blackburn B-24): 202, 604, 659*, 
660", 1622, 1624, 1625 

Sky Knight (Hughes Modelo 300): 
2176" 

Sky True (Champion Modelo 70): 
1134" 

Sky-Trac (Wagner): 3078" 

Skycoupe (Mars MI-80): 1936" 

Skyfarer (General Aircraft G1-80): 
1935", 1930" 

Skyfarmer T-300 (Transavia PL-12): 
3013" 

Skyhawk, Skyhawk II (Cessna Modelo 
712): 1099* 

Skyhawk (McDonnell Douglas A-4): 3, 
4, 62, 502, 942, 
2 


2892" 


2701, 2722, 2723, 

Skyjcep (Chrislea C.H.3 series 4): 
1142" 

Skyknight (Douglas F3D): 1859* 

Skylancer (Douglas FSD-1): 1860* 

Skylancer (Northrop XS-4): 2655* 

Skylane RG, Skylane RG 1] (Cessna 
Modelo 182): 1099 

Skylark (Cessna Modelo 175A): 1099" 

Skylark (Pasped): 2693+ 

Skyliner (Shorts Skyvan): 2764, 2919* 

‘Skymaster (cessa Modelo 336): 
117" 

Skymaster (Douglas C-54): 1839". 
1540*, 1742, 2402, 2404, 2441, 2442. 
2582. 2781, 2783, 2924, 3024, 3062. 
3064 

Skyraider (Douglas AVAD-1 

. 42, 45, 101, 103, 104, 

1301, 1499". 1500". 1603, 1604, 1744, 

1764, 1765, 2924 

Skyranger 175 (Rearwin Ranger 165) 
2792" 

Skyranger 180. 180-F, 190-F (Rearwin 
Ranger 165): 2792" 

Skyranger 185 (Commonwealth Air- 
crafURearwin): 2792" 

Skyray (Douglas ЕЗ0): 1559", 1560" 

Skyrocket (Bellanca): 615 

Skyrocket (Douglas D-558-2); 1836* 

Skyrocket (Grumman XFSF-1): 2020" 

Skyrocket 11 (Bellanca Modelo 19-25) 
ШӘ 

Skyservant (Dornier Do28D/Do 
1476" 

Skyshark (Douglas А20): 1499* 

Skyspread E.P.9: 1598* 

Skystrcak (Douglas D-558-1): 1520* 

Skytrader 800 (Dominion): 1455* 

Skytrain (Douglas C7): 123, 721, 
1537*, 1538", 1562. 2404, 2924. 

Seran П (McDonnell Douglas C96): 
Misa" 

Skyirooper (Douglas С-53): 1538", 
уч ЗА (Dougl ) 


Skyvan (Fairchild YC-119H): 1658" 

Skyvan (Shorts 5.C.7): 802, 724, 764, 
2764, 2919" 

Skywagon, Skywagon Il (Cessna Mo- 
delo 180/185 Modelo 207): 1100*, 
1113*. 1983 

Skywarrior (Douglas A-VA-3D); 22, 
324. 325, 1496* 

«Slim» (Watanabe E9W1): 3079* 

Slingsby T67: 191 

SM (Ikarus): 21 

SM (Letovi: E 

5M-1 (Mil Mi-1 

SM-ID.-DA. 


128): 


SM-7A. -7B (Stinson Junior): 2959” 

SM-&A. 8B. -8D (Stinson Junior) 
2959% 

S.M.73 (Savoia-Marchetti): 2143, 2144, 
2381 

S.M.75 (Savoia-Marchetti): 2895* 

S.M.76 (Savoia-Marchetti): 2895" 


S.M.79 (Savoia-Marchetti): 582, 583, 
584, 602, 603, 604, 606, 622, 624, 682, 
683, 685, 1041, 1042, 1043, 1083 
1084, 1122, 1844, 1864, 2895*, 2896" 

S.M.81 (Savoia-Marchetti): 583, 622, 
624, 682, 683, 685, 1902, 2896* 

i 5, 1904, 


(Savoia-Marchetti): 


1041, 


.87 (Savoia-Marchetti): 2895* 
.90 (Savoia-Marchetti): 2895* 
M. 101 (SIAL Marchetti): 2855" 


S.M.102 _ (SIAI-Marchetti): 
2856* 

5.M.1019 (SIAI-Marchetti): 2856* 

SM-6000, -6000-A, -В. -ВІ, -B2 (Stin: 
son): 2! 

Small America (Curtiss Modelo 6 H-4): 
1234", 1235" 

Smith Biscayne 26: 1498* 

Smith Super 26: 1498* 

Smith Tempo I, II: 1498*, 1499* 

SN (Breguet): 859° 

SN 600 (Aérospatiale): 115" 

$ (Aérospatiale Corvette): 118%, 


2855", 


Snark (de Bruyne): 1340* 


SNB-1 -5 (Beech Modelo 18): 
B 

SNC Falcon (Curtiss-Wright CW-22) 
193 

SNCAC NI 2857" 

SNCAC N 2857° 


SNCAC NC.510: 2857" 

SNCAC NC.530: 2857* 

SNCAC NC.531: 2857” 

SNCAC NC.532: 2857* 

SNCAC NC.600: 2857* 

SNCAC NC 701 Martinet: 2857* 

SNCAC NC.702 Martinet: 2857* 

SNCAC NC 840 Chardonneret; 2858* 

SNCAC NC.853: 2858" 

SNCAC NC 854: 2858* 

SNCAC NC.856: 2858" 

SNCAC NC.860: 2858" 

SNCAC NC 900: 2858" 

SNCASE SE.161 Languedoc: 2421. 
2423, 2973* 

SNCASE SE.210 Caravelle: 94, 2622 
6R: 2622, 2623 

SNECMA C 400 P-1, -2, 
lant: 2858" 

SNECMA C 450-01 Coléoptére: 2858* 

Snipe (AAMSA): 1033* 

Snipe (Sopwith 7F.1) 
E 


3 Atar Vo- 


1282, 1303, 
Commander (North American 
ockwell): 1033* 
SNJ (North American NA-26): 2638", 
E 
Snow 5-2А. -2B. 2C: 


(Vultee V-74/BT-13): 3077* 
+2 (Cumis); 1274*, 1275*, 


157. 2812*, 


. id-Oucst): 2974* 
S.0,30P (Sud-Ouest): 2974: 
90 (Sud-Ouest): 29757 
93 (Sud-Ouest): 2975" 
94 (Sud-Ouest): 2975” 
95 (Sud-Ouest): 2975* 
1100 (Sud-Ouest): 2975* 
. 1110 (Sud-Ouest): 2975* 
S О. 1120 (Sud-Ouest): 2975" 
5.0. 1220 (Sud-Ouest): 2975 
so. 
s 


1221 (Sud-Ouest): 2975* 
0.1310 (Sud-Ouest): 2974" 
5.0.4000 (S 


Quest); 2075* 
SO 4050 (Sud-Aviation SO Vautour): 
2084, 2075*. 2976* 
5.0.600 (Sud-Ouest): 
5.0.60120 (Sud-Ouest): 
5.0.6021 (Sud-Ouest): 
5.0.6025 (Sud-Ouest) 
8.0.6026 (Sud-Ouest): 
5.0.7010 (Sud-Ouest): 
$ 
s 


$.О.9050 (Sud-Ouest): 

SOBEH H 2: 2574* 

SOC Seagull (Curtiss Modelo 71); 
1258" 

SOCATA Gabier: 2858" 

SOCATA і 

SOCATA Galopin (P.Z.L.-110): 2858” 

SOCATA GY 80 Horizon: 2858" 

SOCATA R 235 Gurrier: 288 

SOCATA Rallye 100T: 2858* 

SOCATA ST 10 Diplomate: 2858* 

SOCATA TB 9 Tampico: 2859" 

SOCATA ТВ 1011 Tobago; 2859* 

SOCATA TB 20 Trinidad: 2859" 

Sociable (Sopwith): 2939* 

Soko G2 Galeb: 2938" 

Soko G-4 Super Galeb: 2938*, 2939" 

Soko J-1 Jastreb: 2904, 2938* 

Soko Р-2 Kraguj- 2939* 

Soko-CNIAR 93 Orao: 944, 2902, 
2004, 2939° 

Sokol (Let MI): 2313* 

Solent (Short): 2916*, 2917* 

Solitaire (Mitsubishi MU-2): 2535* 

Sólyom (Weiss WM21): 1859". 3079* 


Sopwith 1 1/2-Struner: 2841, 2940* 
Sopwith 2Е.1 Ci 

Sopwith SF.1 Dolphin: 
Sopwith 1914 Circuit Seaplane: 2940* 
Sopwith Admiralty Tipo 807: 2940" 
Sopwith Almirantazgo Tipo 9901: 


Sopwith Anzani Seaplane: 2939" 
Sopwith B.1: 

Sopwith Baby: S" 
Sopwith Bat 
Sopwith Camel: 2025-2031 

Sopwith Dove: 2952*, 2953" 

Sopwith Dragon: 2953" 

Sopwith F.1 Camel: 2844, 2862, 2952% 
Sopwith Gnu: 2982" 

Sopwith Gun Bus: 2939" 

Sopwith Pup: 2842, 2952", 2953* 
Sopwith Schneider: 1715*, 2940" 
Sopwith Snipe TF.1: 1282; 1303, 2953* 
Sopwith Sociable: 2939* 

Sopwith T.1 Cuckoo: 2953% 

Sopwith Tabloid: 2863, 2940" 

Sopwith T.F.1: 941, 2952* 
Sopwith T.F.2 Salamander: 941, 2953* 
Sopwith Three-Seater: 2939* 

Sopwith Tipo 860: 2940" 

Sopwith Triplane; 2843, 2954* 
Sopwith Two-Seater Scout: 2940" 
SOR-1 (Curtis 275° 


South American D-12 Falcon (Curtiss 
Modelo 37F): 1252* 

Southampton (Supermarine): 1302, 
'980*, 2993*, 2044" 


Southern Marilet: 2954* 
Southern Metal Martler 
S.P.1 (Savoia-Pomilio): 
8Р2 (Savoia Pomilio: 2897 
SP-2H (Lockheed Р2У/Р 2 Neptune): 


sn 

S.P.3 (Savoia-Pomilio): 2897*, 2898* 

S.P.4 (Savoia-Pomilio): 2897", 2898" 

SP-5 (Martin PSM): 103 

Space Shuttle Carrier (Boeing 747- 
` 123); 799" 


SPAD Ad: 2859* 

SPAD AS: 2859* 

SPAD S.V: 2859* 

SPAD S. VII: 866-871 
RAUM 2843, 2844, 2859*, 2860" , 


SPAD S XI: 2860" 

SPAD S.XII: 2859" 

SPAD S XIII: 2844, 2860* 

SPAD S.XVII: 2860" 

SPAD S XXI: 2860* 

Sparka (Let 2.37А:2): 2314* 

Sparman 5-1: 2954* 

Sparrow Commander (North American 
Rockwell): 14*, 1033 

Sparrowhawk (Curtiss Modelo 58 F9C- 
2): 12558, 1256* 

Sparrowhawk (Miles M.5): 2498* 

Sparrowhawk МХ, 1I. Til. IV (Gloster 
Mars Mk, II, UL ГУ): 1976" 

Sparrowjet (Miles M.77): 2498* 

Spartacus (Partenavia Serie 300): 2693* 

Spartan (Estados Unidos) 7-W Execu- 
tive: 2955* 

Spartan (Estados Unidos) 7-X: 2955* 

Spartan (Estados Unidos) 12-W: 2055* 

Spartan (Estados Unidos) C2-60: 2955* 

Spartan (edo Unidos) C3-1: 2954* 

Spartan (Estados Unidos) C3-2: 2954* 

Spartan ( Unidos) С3-165: 


(Estados. 
rtan (Estados 
(Estados 


Unidos) 
Unidos) 


C3-166: 


Unidos) 
» (Estados Unidos) 


(Estados Unidos) 


(Estados Unidos) 


EIN Unidos) 


Spartan (Estados Unido) 5: 2955" 

Spartan (Simmonds); 2954 

Spartan Arrow: 29548 

Spartan Cruiser: 2954* 

Spartan Three Seater: 2954" 

Sparviero (Savoia-Marchetti S.M-79): 

. 583, 884, 602, 603, 604.606, 622, 

624. 682. 683, 685, 1041. 1042, 1043, 
1083. 1084, 1122, 1844, 1864, 2895", 
2896" 


FBW-1 


SPB (D) (Polikarpov): 2757" 

SPB (Vakhmistrov): 3037* 

SPCA 30: 2860* 

SPCA 40T: 2860* 

SPCA 31: 2860* 

SPCA 90: 2860" 

УРСА 91T: 2860* 

SPCA Méttore 63: 2860* 

SPCA/Paulhan-Pillard E.5: 2860* 

SPCA/Paulhan-Pillard T3-BN.4: 2860* 

Fe (Fairey): I719*, 1720* 
Special (British Aerospace Jetstream 

31): 974* 


Special De Lure (Taylorerao; 2999" 
cal Deluxe ( 


02, 1605 

Speed Scout (Curtiss Modelo S-1): 
1235* 

Speedmail (Stearman M-2): 2958" 


sea (Curtis gh Су uy 


ы (Laird): 2279" 
[ны (Curtiss-Wright 


Sperber (Focke: Will A33): 1836* 

Sperrin (Short S.A.4): 2913* 

Sperry/Engineering Division Messen- 
2955* 


Spirale (Dassault M.D.410): 13167 
Spiri (Sikorsky $76): 2985, 2804 
2936*, 


Spiteful ' Superma ine): 2994" 
Spice (Supermarine): 1 243. 262, 
283, 403, 404, 405, 422, 
pua ш e 464,465, 
662, 801, 802. 803, 804.822, 823,824, 
825, 543, 844,845, 861, 862, 863, 864, 
365-881, 882 883, 884, SIS 902. 904, 
21, 922, 1044, 1081. 1082, 


з, aña. 1085, Hoi, 1102 
1104, 1123, 1124, 1125, 1142, 1182, 
1183, 1185, 1201. 1202, 1203, 1282, 
1283. 1302, 1304, 1404, 1405, 1442, 
1526, 1624, 1664, 1722, 1842, 1843, 
1844, 1845. 1861, 1862, 1863,1883, 
1884, 1902, 1904, 1905, 1921, 1922, 
1924, 1941, 1942, 1964, 2041, 2042, 
2043, 2044, 2283, 2284, 2503. 
2522, 2541, 2542, 2544, 2994*, 2995, 
3063, 3064 

Spitfire МЕЛ (Enstrom F28A): 1614" 
Spitfire Taurus (P Z LY 2 
SPL (Chetverikov): 1140 

Sport (Arrow): 317°, 318* 

Sport (Farman); 1738" 

Sport (Skandinavisk KZ-2): 2938* 

Sport (Swallow): 2996" 

Зроп Аве CA-3C (Buhl): 997. 

Sport B191150(Beech Mode 

Sport Mailwing (Pitcairn. PAS) 

Sport Modelo F (Arrow US) 

Sport Pursuit (Arrow US): 

Sport Trainer (Curtiss-Wright CW-12): 
1280" 


Sportavia SES 31 Milan: 1917* 

Sporting Type Seaplane (Short): 2913* 

Sports Avian (Avro 616): 419* 

Sportsman (Curtiss-Wright CW-14): 
1280* 


Sportsman (International F-17): 2213* 
hx (Tayloreraft Modelo 19): 


Sportsman 100 (Taylorcraft Modelo F- 
): 2999" 


Sportsman AT (Verville): 3038* 
жк (Granville Gee Bee Modelo 


Sportster 7000 (Rearwin): 2792* 
Sportster 8500 (Rearwin): 2792* 
Sportster 9000-KR (Rearvin): 2792* 


(Kinne 
B-2, -2-R (Kinner): 2257" 
400° 


Spraymasir (Sasin SA-29): 
Springbok 1 (Short 5.3): 2913* 
ruce» (Tachikawa Ki9): 2996", 


SR (Kocherigin): 2257* 
S.R.2 (Siddeley Deasy): 295* 
SERES (CASA/Northrop F-5): 


SEW (s, mpe et Renard): 2955" 
SR 85 (Saro: 


3 E 
SR: (Lockheed): 2374, 2483, 2484 
SR.177 (Saro): 2880* 
SR.A/1 (Saro): 2880* 
SRAP T 7 (Bechéreau): 515* 
SR Reliant (Stinson): 2960* 
55-1 (Tachikawa): 2998" 
522, $23, 2912* 
): 522, 523, 2912* 


ini): 

SS.18 (Gloster Gauntlet): 1972* 

55.19 (Gloster Gauntlet): 1972* 

55.37 (Gloster): 183, 202. 203, 263, 484, 
582, 583. 584. 602. 603, 622, 624, 643. 
661, 662, 1283, 1302, 1623, 1624, 

1 


ST-1 (General Aircraft): 1938* 
ST-3 (General Aircraft): 1938* 


51:27. -28 anders) [n 
ST-100 Tru Scil PSU 
ШОО (008) 2657", 2658* 


Stal-3 (OOS): 2657*, 2658* 

Stallion (Helio Н-5504): 105, 2185* 

m €t Renard SR.7B Monitor IV: 

9 E ve 

tampe et Vertongen RSV.18-100; 
E ii 

E et Vertongen RSV.20-100: 
2055. 

Stampe et Vertongen RSV.22-180: 
2955" 

Sampe, et Vertongen RSV22200. 

Sape Y 

tampe et Vertongen RSV.22 Lynx: 
no DR 

cr €t Vertongen RSV.26-100: 
EH 


Stampe et Vertongen RSV.26 Lynx: 
E 


Stampe et Vertongen RSV 28-180 Tipo 
Stampe et MM RSV.32-90, -105, 
-110, -120: 2955* 


Stampe et Vertongen SV. pam 
18MA: 2955" 

Standard (Cessna Modelo 150): 1098* 

Standard Airsedan CA-6 (Buhl): 997* 

Standard E-1- 2956" 

Standard Falcon 20 (Dassault Mys- 
ére/Falcon 20): 1334* 

Standard H-2: 2956" 
tandard H-3: 29567 


2202, 
Standard SJ: 2956* 
Starfighter (Lockheed F-104): 22. 25, 
345.1185, 2004, 2356*, 2357", 2465 
Starfire (Lockheed F-94): 1801, 1802, 
804, 2356* 


1803, 1! 

Starlifter (Lockheed C-141): 101, 723, 
724, 2354", 2355", 2484 

Starliner (Lockheed 69у 2355", 


2356", 2443, 2584 
Starling (Armstrong Whitworth A.W. 
V): 298 


uta Alcora Factories (República Po- 
pular de China): 29: 
State Aircraft s JA сю. 


State Aircraft Factory Nanchang QS: 
2957" 
State Aircraft Factory Shanghai Y-10 


за Aat Factory Shenyang JJ-5: 
State Aircraft Factory Shenyang 
Tianjin JJ-6: 2957" 
atesman (Mooney M-206); 2537" 
п wagon (Stinson Voyager): 


2960" 
Stationair 6 (Cessna): 1113* 
Stationair 7 (Cessna): 1113* 
Stationair 8 (Cessna. 1113* 
Stearman 4C: 2958" 


Stearman pov Senior Speedmail: 


58" 
Stearman 4E Junior Speedmail: 2958" 
Swarman 4EM Senior Speedmail 


Stearman 6L, ¿oudboy: 2958- 
Stearman C3B: 2958" 


Stearman C3R: 2958* 

Stearman LT-1: 2958* 

Stearman M-2 Speedmail: 2958" 

Stearman Modelo 70 (NS-1): 756* 

Stearman Modelo 73: 756*, 2958* 

Stearman Modelo 75 (РТ-13): 756°, 
2958* 


Stearman Modelo 80: 2958* 
Stearman Modelo 81: 2958* 
Stearman Modelo C: 756* 
Stearman X-70: 756* 
Stearman-Hammond Y-1: 2958* 
«Stella» (Kokusai Ki-76): 2258* 
Stellite (Short S.1): 2913" 
Stieglitz (Focke-' ME 1837* 
Stiletto (Douglas X-3): 1579* 

Stinger (Fairchild СУП): 44, 1065 
d (Supermarine Sca Otter): 


mers Dui 2221. 2958* 
2959* 


Stinson SM-6000 Airliner: 2959" 


Stinson SR Reliant: 2960” 

Stinson Voyager'Sentinel: 2960" 

Stirling (Short): 823, 824, 1382, 1385, 
1401, 1402, 1403, 1404, 1422, 1424, 
1443, 1444, 1461, 1466, 1481, 14827 
2043, 2044, 2502, 2503, 2522. 2523, 
2917" 

STM (Ryan): 2836* 

Stolifter (Conroy): 1174* 

Storch (Fieseler Fi156): 624, 1812*, 
18 


Storh (Focke-Wulf A7): 1835" 

Stósser (Focke-Wulf FW56): 1838* 

Stout 2-AT Pullman: 2972* 

Stout 3-AT: 2972" 

Stralsund V19 (L.F.G.): 2175, 2276" 

Stranraer (Supermarine): 1302, 1622, 
1623, 2980* 

Strata-Rocket (Maule M-4): 24357 

Stratocruiser (Bocing Modelo 377): 
777°, 2581, 2582, 2622 

Stratofortress (Boeing Modelo 464 B- 
52): 61,64, 103. 123, 124, 779*, 780*, 
1542, 1984, 2482, 2483 

Stratojet (Boeing Modelo 450 B-47): 
718", 964, 1542 

Stratolifter (Boeing Modelo 717 C- 
135): 102, 794*, 795* 

Stratoliner (Bocing Modelo 307): 773", 


774, 2401, 2402. 
Stratotanker (Boeing Modelo 717 KC- 
135): 794*, 795", 1542, 2484 


Streak (Comper): 1172 

Streak series (Acro-flight): 57* 

Strela (L.F.G. V13, V130): 2276" 

Strike Eag Eagle (McDonnell Douglas F- 
15): 344, 

заат (British Acrospace BAC 
167): 501, 502, 503, 764, 941, 958*, 
1284, 1605 

Suelen П (Government Factories Tipo 
S-AS1M); 1 

Strutter (Sopwith 12): 2842, 2940* 

Student (Bücker Bü 180): 995* 

Student (Miles М-100): 2513" 

Stuka (Junkers Ju 87): 142, 143, 144, 
161, 162, 163, 183, 202, 223, 242, 243, 
262, 281,282, 404, 422, 424, 425, 603, 


1083, 1084, 1102, 1103, 1104, 1105. 
1122,1123, 1124, 1125, 1663, 1921, 
19441964. 2216", 2217*, 2242, 2263, 


Sturgeon (Short 5.6): 2913* 

Sturgeon 1, 2 y 3 (Short $.A.1/2): 
2917+, 2918" 

«Styx» (Hanriot H.46): 2092" 

Su (030 Corsair): 3072" 

Su-1 (Sukhoi): 2976 

S62 (Sukhoi: 29775 

Su-3 (Sukhoi): 2676" 

Su-á (Sukhoi): 2977" 

Su. (Sukhoi): 2976" 

Su-6 (Sukhoi): 2976" 

Su-7 (Sukhoi): 345, 503, 762, 942, 943, 


Su-12 (Sukhoi): 2976 
Su-15 (Sukhoi): 783, 784, 1002, 2977*, 
2978*, 2979" 


эы звод 345, 2902, 2977", 
SiO (Sukhoi): 2121, 2742, 2902, 2903, 
552 (Sukhoi): 764, 2464, 2921, 2922, 
Su-24 (Sukhe 

79 


Su-25 (Sukhoi): 1605, 2980* 

Su-27 (Sukhoi): 2980* 

SUC.10 (SECAN): 2839* 

Sud Aviation Caravelle 6R: 2622, 2623 

Sud Aviation/North American T-28 
Fennec: 1162, 2637* 

Sud-Est Ai ЭТ 

Sud-Est S.I 

Sud-Est S.E. pe — 2973 

Sud-Est S.E.200: 

Sud-Est S.E.: 212 Durandal: 2973" 


345, 862, 742, 942, 


Sud-Est 
D.H.I 

on 10 Grognard 1 me 

Sud-Est 15 Grognard II: 2973* 

Sud-Est 21: 2995" 

Sud-Est S.E-3000 (Focke-Achgelis Fa 
225 Drache): 1835*, 2972* 

Sud-Est S.E.3101: 2972* 

Sud-Est 5.Е.3110: 2972* 

Sud-Est S.E.3120 Alouette: 95, 2972*, 
2973 

Sud-Est S.E.5000 Baroudeur: 

Sud-Est Vampire Mk 5: 2972* 

Sud-Ouest 5.O.30P Bretagne: 2974* 

Sud-Ouest 5.0.95 Corse П: 2975* 

Sud-Ouest 5.0.1100 Ariel: 2975* 

Sud-Ovest 5.0.1221 Djinn: 2975* 

Sud-Ouest 5.0.1310 Farfadet: 2974* 

Sud-Ouest 5.0.4050 Vawtour: 2084, 
2975". 2976* 

Sud-Ouest 5.0.6000 Triton: 2974* 

Sud: Quest $.0 6020 Espadon: 2774" 

Sud-Ouest 5.0.6021: 2974" 

Sud-Ouest 5.0.6025: 2974* 


m 


Sud-Ouest S O 6026: 29m. 
Sud-Ouest 5.0 9010 


2977", 2979* 
Sukhoi Su-20 «Ріта 
2902, 2903, 2979" 
Sukhoi Su-22 «Fitter«: 764. 
2922, 29: 


Sukhoi Su- E «Fencers: 345. 
942, 1585, 2979* 
Sukhoi Su- E <Frogfoots: 
Sukhoi 50.27, 7 «Piano > 
i T- 


2423, SA 2917° 

Sundowner (Aerostructases)- 

Sundowner C23/180 (Beech 
23): 519° 

Super [V (Wassmer WA-48%- 

Siper Je (E18 Beceh ЕЕ! 
Super 21 (Moone: 

Suner 26 Smt 

Super Асе (Chrislea C H 3 же 
1152* 


Super Aero (Let): 2313", 23987 

Super Bidon (Breguet 19). 199 

Super Broussard (Max He 
250); 2763 

Super Bug (Bensen B-8): 617% 


Super Courier (Helio). 105. 245 
Super Cruiser (Piper PA-12). 272 
Super Cub ab Pre PA-18): 2732* 
Super Cyclops (Keystone): z 


sie "ca (Douglas DC-35j: 
1539" 


Super Demoiselle (Bede HB-1} 38 
Super Electra (Lockheed 13; 23 
2340", 2382, 2383, 2384, 2402 
Super Emeraude (Piel СР! 

CP-1313). 2716", 2717" 
Super Etendard (Dassault): 13 
1561, 1562, 2682, 2702, 2705, 
Super Falco; 59* 
er, oar | (Mikayen-G 
iG-25): 7 
er Frelon pus 
*, 385, 1262, 1 
Super Galeb (Soko С-4): 2938", 
Super Goliath (Farman F.140): 1 
Super Guppy (Aero Spacelices B 


E Horizon 2000 (SOCATA ST 
ipl 
Super Jolly ieri HH-53): 102, 


tiale SA 32 


Loisirs BMI-A (Maranda): 
er Magister (Aérospatiale/Fouga): 


Mailwing (Pitcairn PA-6, -7M, - 
2738" 
Mirage 4000 (Dassault-Breguet): 
Р. 1337*, 1338* 
er Mirage Delta (Dassault-Breguet 
per Mirage 4000): 1337* 
(Ector L-19): 


er Mystère B-1 (Dassault): 1335" 
er Mystère B-2 (Dassault MD.452): 
MES 2081, 2082, 2084, 2104 
er Mystère B-4 (Dassault): 1335* 
РАП, Ш (P.Z.L.) 267: 


Е. Privrednik-380 (ОТУА-65): 


Šeper Puma (Aérospatiale SA 332): 
000", 585. 2462, 2804, 2923 
| Seper Rocket (Maule M-6): 2435" 
Saper 5.7 (Ambrosini): 217° 
Мерет Sabre (North American F-100): 
2. 5. 23, 24, 264* 
E- Saeta (Hispano HA-200): 2173* 
үче [Cost Modo 38): 
ОТТ 
Saper Skywagon (Cessna Modelo 20: 
1113", 2761 
Soper Sport Mailving (Pitcairn PA, 
r aa CS 
Super Sportster (Granville. е Bee 
Modelo R): 1998" 
x Soper Stallion (Sikorsky СН-53): 2935" 
m нарк (Boeing Modelo 
| y TT 
Super Universal (Fokker): 1900" 
Super VCIO (VickervBAC): 1545, 
2624, 3058* а 
Super Viking 300A (Bellanca Modelo 
1304. 31A): 600" 
Super Wal (Dornier Do R): 1480* 
r Widgcon (McKianon/Grumman 
44): 2037" 
rforuess (Boeing B-29 Modelo 
5): 775%, 1543. 1544, 1742, 1764, 
1765,1782, 1783. 1784, 1803, 1804, 
1821, 2581, 3064, 3082, 3102, 3103 
Supermarine Attacker: 1183,2980+ 
Supermarine Channel 1. Il: 14*, 2980* 
Supermarine N.1B Buby: 2992* 
Supermarine N.113: 2902* 
Supermarine Night Hawk (Pemberton- 
illing P.B.31): 26949 
Supermarine S. 
Supermarine 5. 
Supermarine S. 
Supermarine 5.68: 2992 
Supermarine Scapa: 1302, 1303 
Supermarine Scarab: 2992 
Supermarine Scimitar: 1301, 2992* 
Supermarine Sea Eagle: 2142, 2161, 
1992*, 2993" 
Supermarine Sea King Il; 2992* 
Supermarine Sea Lion [: 2992 
Supermarine Sea Lion I1; 2992» 
Supermarine Sea Lion Il; 2992" 
Supermarine Sea Otter: 1145, 299 
Supermarine Seafang: 2994* 
Supermarine Seafire: 1122, 1562, 1724, 
1744, 1904, 2994*. 29958 
Supermarine Seagull: 2993" 
Supermarine Seal Il: 2993* 
rmarine Southampton: 1302, 
JURO”, 2993*, 2904" 
Supermarine Spiteful: 2994* 
Supermurine Spitfire: 65-73 
Supermarine Spitfire: 1, 243, 262, 283, 
284, 302, 403. 404, 405. 422, 425, 441, 
44d. 445. 462, 463, 464. 465, 801, 802. 
803, 804, 822. 823. ВАЗ, 921, 1082, 
1084, 1183, 1301. 1304, 1526. 162 
1664. 1883, 1904, 2044, 2544, 2994" 
2998" 
МАП: 824, 825, 1404, 1405 
Mk V; 824. 843, 882, 884, 921, 1125, 
1863 
Mk VA: 824 
Mk VB: 662. 824. 825, 844, 845, 861. 


Mountaineer 


1902, 1905, 2283, 

Mk VC: 865, BRI. 884. 885, 902, 
1044, 1064, 1081. 1083, 1085 
1102. 1103, 1104, 1123, 1722. 1842. 
1843, 1844, 1845, 1862, 1863, 1883, 
1921, 1922, 1924. 1941. 1942. 
1964, 2041, 2043, 2044. 3063. 3064 

Mk VI HF: 862,365, 2994* 

Mk VII; 921 

Mk УШ: 1142, 1842, 1924, 2522 
3063 

Mk IX: 862, 863, 864. 865, 881, 882. 
884. 885, 902, 904, 921, 922, 1142, 
1185, 1302, 1842, 1861, 1863, 204 
281 2049, 10.2513, 2504, 254 
254: 

Mk.XII. 883. 902, 904, 921 
-XIV: 922, 1182, 1185, 2522 

MK. XVI: 2044, 2542, 2995* 

Мк.18: 1185, 1202, 1203, 1282, 1283. 
1302, 2042 

Mk.19: 1182, 1202, 1203, 2042 


1302, 


Supermarine Stranraer: 
1623. 2980* 
Supermarine Swan: 2993* 


х 


1622, 


Supermarine Swift: 2995*, 2996" 
Supermarine Tipo 508: 2992" 
Supermarine Tipo 525: 2092* 
Supermarine Tipo 529: 2092* 
Supermarine Walrus: 1302, 1623, 1624, 
2993* 
Si нине (Ambrosini Super S.7): 
fa 


УР (Grigorovich PL-1): 2014* 

SV AA (Stampe et Vertongen): 2955" 

SV-AB (Stampe et Vertonge! 

SV.4C (Stampe et Vertongen): 2955" 

ЅУ 40 (Stampe et Vertongen): 2955" 

SV.S (Stampe et Vertongen): 

SV.I8, 18M, ISMA (Stampe et Verton- 
gen): 2955" 

s V.A.3 (Ansaldo): 237* 

4 (Ansaldo): 237*, 238* 
3v (Ansaldo): 237°, 238", 2884 
S.V.A9 (Ansaldo): 237% 

S.V.A.10 (Ansaldo): 237*, 1323 

SVB (Polikarpov): 2756* 

Svenska Falken: 2996* 

Svenska HD.14: 2996* 

Svenska HD.17. 2996* 

Svenska J6 Jaktfalk: 2996* 

Svenska Pirat; 2996* 

Svenska 5.1: 2996" 

Svenska 5,11: 2996" 

Svenska Viking 1, II; 2996* 

Swallow; 2202 

Swallow (British Klemm 1. 25): 980° 

Swallow 2 (British Aircraft): 980° 

Swallow Coupé: 2996" 

Swallow 1-4: 

Swallow LT-65; 2996" 

Swallow Moth (de Havilland Р.Н 81) 
1376" 

Swallow Sport: 2996" 

Swallow TP: 2996" 

Swan (Supermarine): 2993* 

Swearingen 800: 1617* 

Swearingen Excalibur 800: 1617* 

Swift (Blackburn T 1): 679 

Swift (Comper C L.A.7): 1172* 

Swift (Curtiss XP-31): 1258" 

Swift (Supermarine): 2995*, 2096" 

Swift (Temco GC-1B): I958* 

Swordfish (Fairey): 463, 582, 602, 603, 
604, 624, 1042, 1043, 1083, 1621 
1623. 1624, 1643, 1645, 1664, 1681; 
1682, 1685, 1720", 1722, 1723, 1724 

SX4-1 (Curtiss Modelo 29); 1257" 

SXBC-1 (Curtiss Modelo 73): 1260* 

Sycamore (Bristol Tipo 171): 954", 
1223, 1242, 1304, 95: 

Sylphe (Fouga CMBR-13): 1916* 

Szpat 2, -3, -4 (L.W.D.): 2278" 


T 


Т.П (Fokker): 1900* 
Т.Ш (Fokker): 1900* 
TIVA (Fokker): 1900* 
T.V (Fokker): 223, 1912* 
T.VIII-W (Fokker): 1912*, 1913" 
T.IX (Fokker): 191. 
Т1 (Blackburn): 679* 
T-1 (Martin MB-1): 2419* 
1 (Rawdon): 2792* 

1 (Sopwith): 2953* 

1 (Tatra): 2998* 

-1 (Thaden): 3000* 

-1 (Tupolev ANT-41): 3017* 
4 

-L 

Ш 


2 (Mitsubishi BIM): 2516" 
А (Lockheed T2V-1): 23724 
F (Fuji): 1920" 

15, JISCA), TIS(MA) (Polikarpov): 
2 (Blackburn): 679*, 680* 

-2 (Fokker F IV): 1893" 

2 (Hitachi): 21748 

-2 (Mitsubishi): 2517, 2835» 
-2 ( 

2 

2 


-2, -3 (Tachikawa): 2998* 

2b (Douglas): 177°, 1578* 

M (Martin): 2433" 

2У-1 (Lockheed): 2372" 

3 (Blackburn). 680" 

3 (Fuji KM): 19209 

T-3 (Sukhoi): 2978* 

T.3 (Tellier): 2999" 

T3-BNA (SPCA/Paulhan-Pillard): 2860* 

ТЭМ (Martin): 2432", 2433* 

7.4 (Tellier): 30007 

T-4 (Thaden): 3000* 

TAM (Martin): 24327. 2433* 

Т.5 (Blackburn): 680° 

TS (CASA 201 Alcotan): 1018", 1019 

TSM/BM (Martin): 2433" 

Т.6 (CASA 202 Halcon): 1019” 

Т-60 (North American): 1162, 1164, 
1182, 1183, 1263, 1363. 1365, 1603, 
1605, 1762, 1823, 2042. 2044, 2465. 
2638", 2639 

T.7A y B (CASA C-207, -207С): 1019* 

T 8 (Tellier): 3000" 

ТАРІ (Barkley-Grow): 496% 

T.12 (CASA C212 Aviocar): 

T.16 (Caproni Ca 316): 1057 


dgd2ddddds anisa 


азад 


1019" 


Т-17 (Aetotec A-132 Tangará): 118" 
T-17 (Saab-MFI 17 Supporter): 2877* 
1225 (Neiva Universal): 2597% 

1-27 (EMBRAER EMB-312): 1596* 
T.28 (DFW): 1297* 


28 (North American): 2, 104, 1162, 
1364, 1602, 1605, 2637+, 2638" 


1:32 (Curtiss): 1257" 

T-33A (Lockheed): 2372", 2464, 2465, 
2742, 744 

T4 (Beech Modelo 45 Mentor): 534*, 
1343, 1602,2923 

1:35 (Indraer/Piper): 2463 

36 (Indraer/CASA): 2463 

1-37 (Cessna): 1116*, 1117", 2002 

T-38 (Northrop): 2002, 2652", 2687° 

1-39 (North American): 2638" 

T-40 (Sukhoi Su-9): 

TALA Mescalero (Cessna Modelo 
172): 1099* 

TAIB (Cessna Modelo 172): 1099* 

TAIC (Cessna Modelo 172): 1099* 

Т-410 (Cessna Modelo 17: 

142 (General Aircraft ST-25); 1939* 

T-A2A (Beech Modelo 95-B55 Baron): 
535°, 536" 

т-43 (Sukhoi Su-11): 29787 

Т-43А (Boeing Modelo 737-200): 797* 

Т-46А (Fairchild Republic): 1675* 

T.66 (Avions Fairey): 379* 

T67 ( 19177 

T.126 (Тапа): 2998" 

Т.131 (Тага): 2998* 

207 Turbo-Skywagon (Cessna): 1113" 

7:250 (Bellanca Aries): 597", $989 

137 im 


T-1050 (Piper): 2738" 

TB-25 (North American B-25): 2620* 

T-Cat (Gulfstream American): 2054* 

T-CH-1 (AIDC): 186", 157° 

TA-1 (Chetverikov): 1182* 

TA-1 (Elias): 1599* 

TA-1 (Fokker C2): 1857* 

TA (Huff-Daland HD-4): 2175* 

TA- (Dayton-Wright): 1340* 

TA-4 (McDonnell Douglas A-4 Sky- 

^ hawk): 24521, 2453" 
А-5 (Day 1340" 

ТАЗ (ни Ош Н HD.4): 2175° 

ТА16 (International Aeromarine Cor- 
poration): 1156* 

Ta 152 (Focke-Wulf): 1856* 

Та 153 (Foske чы: 18567 

Ta 154 (Focke-Wulf): 1856* 

«Tabby» (Showa L2D): 1539", 3042 

Tabloid (Sopwith): 2863, 2940* 

Tachikawa Ki «Spruce»: 2996", 
2997" 

Tachikawa Ki-17 «Cedas»: 2997* 

Tachikawa Ki-36: 2997" 

Tachikawa Ki-4 «Hickory: 2258, 
2997" 

Tachikawa Ki-55 «Ida»: 2997= 

Tachikawa Ki-70: 2998" 

Tachikawa Ki-74 «Pai 

Tachikawa Ki-77 (A- 

Tachikawa Ki-94-11: 2998* 

Tachikawa Ki-106: 2998* 

Tachikawa KKY Ambulancia Ligera 
del Ejército: 2998* 

Tachikawa R-38: 2998* 

Tachikawa SS-1: 2998" 

Tachikawa Т-2: 2998* 

Tachikawa T-3: 2998* 

Tachikawa TS-1: 2998* 


Tadpole (Armstrong 


Tadpole (Curtis): 1218* 

Tadpole (Grumman 0-65): 2037 

"Тайип (Messerschmitt ВЇ108): 2457* 

Taka (Mitsubishi IMF9): 2516" 

Talon (Northrop T-38): 2002, 2652*, 
2657* 

Talleres Azcárate O-E-1: 2998" 

Talleres TTS-5: 2998" 

Tampico (SOCATA TB 9): 2859* 

Tanager (Curtiss Modelo 54): 1257* 

Tandem DC-. DF-. DL-65 (Taylor- 
Young): 2998", 2999* 

Tandem Twin (Short 5.27): 2912* 

Tangará (Aerotec A-132): 118* 

Taon (Breguet 1001): 880° 

Tarhe (Sikorsky CH-54): 83, 2934” 

Tarpon Mkl (Brumman TBF-1B 
Avenger): 2040" 

TaskMaster (Fletcher FU-24); 1820* 

Тага Т.1: 2998" 

Tatra Т.126: 2998" 

Tatra T.131 (Búcker Jungmann): 2998" 

Taupin (ЅЕСА): 2852" 

Tauro 300 (Anahuac): 233° 

Tauro 350 (Anahuac): 233% 

Taurus (P Z_L./Spitfire): 2677" 

TAV-8A (British Acrospace/HS Ha- 
тет): 976" 

ТАУ-85 Matador (British Aerospace 
Harrier): 976° 

Taxiplane (Bristol Tipos 73, 83): 918* 

Taylor Chummy: 2718", 2998" 

Taylor Cub: 2718", 2998" 

Taylor-Young Modelo 15 Foursome: 
2999" 

Taylor-Young Modelo А: 2998" 

Taylor-Young Modelo ВС: 2998* 

Taylor-Young Modelo BF: 2999" 

Taylor-Young Modelo BL: 2999* 


Whitworth): 


Taylor- Young Tandem DC-, DF-, DL- 
6S: 298°, a 
Taylorcraft Ace: 2999* 
Taylorcraft Aeroplanes: 2998* 
Taylorcraft De Luxe 65: 2999" 
Taylorcraft De Luxe 85: 2999" 
Taylorcraft 1-2 Grasshopper: 29994 
Taylorcraft Modelo 15A Tourist: 2999" 
Тайоцай Modelo 19 Sportsman: 
Taylorcraft Modelo 20: 2999* 
Taylorcraft Modelo D: 2999" 
'aylorcraft Modelo F-19 Sportsman 
100: 2999* 


Tsylorcraft Special De Luxe: 2999* 
Taylorcraft ST-100: 2999" 
Taylorcraft Traveler: 2999" 

TB. (Blackburn): 694* 

TB-1 (Ti Ed ANT-4): 3014*, 3015* 


TB-2 (P. 2736" 
ТВ.3 (Tupolev): 2242, 2262, 2943 
1015" 


TB-4 (Tupolev ANT-16): 3017" 

TB-S (Grigorovich): 2014* 

TB- (Petlyakov Pe-8): 2697* 

TB.8 (Bristol): 9578 

ТВ 9 (SOCATA): 2550" 

TB 10/11 (ЅОСАТА): 2859* 

TB 20 (SOCATA): 2850" 

TB-24 (Consolidated Modelo 32 Libe- 
rator): 1177” 

TB-30 (Aérospatiale): 80* 

TB-32 (Consolidated Modelo 33): 
1178" 

ТВ-50 (Восіпа Modelo 345-2): 776° 

ТВ-58А (Convair): 1196" 

TBD-1 Devastator (Douglas): 1578", 
1579*, 2984, 3001, 3002, 3003 

TBF (Grumman): 2040*, 2882, 3003, 
3023, 3042, 3043, 3082, 3083 

TBM '(Grumman/GM ^ Avenger): 
2040", 3042, 3082 

TBY-2 (Consolidated): 11938, 1194" 

TBY-3 (Consolidated): 1193" 

ТСАС (Grumman G-159): 2052* 

TCS Celies 


к, (Beriev Be-12, М-12): 522, 
524, 620° 


(Culver): 1215* 
TDC2 (Culver): 1215* 
ТЕЛ йк 18974 


TE-1 (Temco): 3000" 

TE-2 (Grumman): 2016", 2017* 

Tcal A-1, B-1 (Curtiss Modelo 57): 
1258" 

Teal TSC-1A3 Martin: 3012" 

Teal (Thurston TSC-1A): 3012» 

Tebuan (Canadair CL-AIG): 1035" 

Ted Smith Aerostar 600601/601Р: 
2999" 

Teledyne Ryan Type 147: 23 

тшт 2999* 


6: 2999* 

Tellier T.c.7: 3000" 

Temco Modelo 33 Plebe: 3000* 

Temco Modelo 51 Pinto: 3000* 

Teneo Swift Modelo GC-IB: 198%, 

Temco TE-1 Buckaroo; 3000" 

Tempest (Hawker): 1182, 1183, 1282, 
2044, 21199, 2522, 2542, 2543, 2544 

Tempo 1, I (Smith): 1498* 

Теп (Avro 618): 419*, 420°, 2163 

Tenrai (Nakajima JSN): 2879* 

Ten-seater (Bristol Tipo 62): 917*,918* 

Tenzan (Nakajima BÓN): 2577*, 3042, 
3043, 3044, 3082, 3083 

Teradakoken TK-3 

Terrier (Beagle A.6i ‚ 4999 

Texan (North American NA- -26/AT- 
677-6): 1162, 1164, 1182, 1183, 
1263, 1363, 1364, 1365, 1603, 1605, 
1762, 1823, 2042, 2044, 2465, 2638", 
26395 

Texas Bullet 205: 2213" 


T.F.1 (Sopwith): 941, 2952* 
TF2 ander (Sopwith): 941, 
2953” 


TF.86 (North American F-86 Sabre): 
2633" 


TF-102A (Convair Modelo 8-12): 
1200" 

TG (Naval Aircraft Factory): 2595*, 
2596* 

TG-l (Great LakesMartin TAM): 
2433” 


TG-2 (Great Lakes/Martin ТАМ): 
2433" 

TG-5 (Aeronca 1.3): 74* 

16-6 (Taylorcraft L-2): 2999* 

TG-8 (Piper L-4 derivados): 2719* 

TG-32 (Pratt-Read LNE-1): 2777* 

TESSA Osage (Hughes Modelo 269): 

176" 

Thaden T-1: 3000° 

Thaden T-2: 3000* 

Thaden T-4: 3000* 

«Thalia» (Kawasaki 

«Theresa» (Kokusai Кі 

“THK 2: 2296" 

THK.S, SA: 2096" 


Thomas-Morse MB-7: 3000" 
Thomas-Morse MB-9: 3000" 
Thomas-Morse MB-10: 3000* 
Thomas-Morse O-19: 3000* 
Thomas-Morse 5-4: 3000" 
Thomas-Morse S-4E: 3000" 
Thomas-Morsc $-5: 3000" 

«Thora» (Nakajima Ki-34/LINI): 2580" 

Threc-Scáter (Sopwith): 2939" 

Three Seater (Spartan): 2054* 

Thrush (Curtiss Modelo 56): 1255* 

Thrush Commander (Rockwell): 2812* 

Thrush S2R series (Ayres): 2812: 

Thruxton Jackaroo (de Havilland 
D-H.82): 13 

Thulin FA: 3012* 

Thulin Tipo A: 3012* 

Thulin Tipo В: 3012* 

Thulin Tipo C: 3012* 

Thulin Tipo D: 3012* 

Thulin Tipo H: 3012* 

Thulin Tipo K: 3012* 

Thunderbolt (Republic P-47): 884, 903, 
921, 923, 1142, 1162, 1442, 1446, 
1462, 1463, 1464, 1460, 1483, 1484, 
1485, 1503, 1504, 1506, 1521, 1522, 
1524, 1526, 1941, 1943, 1962, 1964, 
2441, 2503, 2504. 2521, 2523, 2524, 
2541, 2542, 2543. 2544, 2561, 2564, 
2797“, 2798*, 3024, 3044, 3064, 3081, 
3083, 3103 

Thunderbolt 11 (Fairchild Republic A- 
10A); 105, 342, 344, 942, 944, 1002, 
1675", 1676", 2482, 2483, 2484 

Thunderceptor (Republic XF-91): 
2795" 

Thunderchief (Republic F-105): 21, 22, 


25, 122, 942, 2796* 
Thuaderfiash (Republic RF-M): 2064, 


Ta t (Republic F-84): 174; 
1762, 1765, CORRUIT 
1804, 1823, 1825, " 

Thunderstreak (Republic F-84F): 2063, 
2795°, 2796" 

Thurston TSC-1A Teal: 3012* 


2464, 2652", 2683*, 2742, 2744, 2922, 

2923, 2904 

Tiger Moth (de Havilland DH.71): 
lase* 


Tiger Moth (de Havilland DH.82): 
1183, 1360", 13729 

Tigercat (Grumman G-SUF7F): 1744, 

1904,28" 

(Northrop КЕЗЕ): 2653" 
пвеанчае (Fisier F1) 1812- 
Tigershark (Northrop F-20): 2004, 

2024, 2653" 
Tigrotto (Partenavia P.52): 2680" 


Timm РТ-220-С: 30129 

Timm S-160 (PT-160-K): 3012* 

Тїпа (Mitsubishi L3Y12 Modelo 11/12): 
2518" 


Tipsy 5.1: 3012+ 

Tipsy 5.2: 3012" 

TIS, TIS(A), TIS(MA) (Polikarpov): 
ns 

Titan (Cessna Modelo 404): 
2762 

"Titan Ambassador, II. Ш (Cessna Mo- 
delo 404): 1118* 

Titan Courier II (Cessna Modelo 404): 
1118" 

Titan Freighter Ш (Cessna Modelo 
404): Пів" 

TJ-1 (1-1 Jastreb): 2938* 

TK-1 (Boeing Modelo 367): 777° 

ТК-1 (de Havilland Technical School 
Series): 1418* 

TK-2 (de Havilland Technical School 
Series): 1418", 1419* 

тк-3 (de Havilland Technical School 
Series): 1418" 

ТК-3 (Nippon): 2258" 

TK-4 (de Havilland Technical School 
series): 1418", 1419* 

TK-5 (de Havilland Technical School 
series): 141 

TK-6 (de Havilland Technical School 
series); 1419* 

TL-19D (Cessna Modelo 305A): 1115" 

TM-1 (Martin MB-2): 2419" 

TNT (Dornier): 1478* 

TO-À, -ID. -IE (Cessna Modelo 
305A): 1115* 

Tobago (SOCATA ТВ, 10/11): 2859" 

Tobi (Mitsubishi 2MRI 


«Tojo» (Nakajima Ki-44 Shoki): 2592*, 
3044, 3061, 3062, 3064, 3084, 3101 


Tokio Gasu-Denki KR-1: 3013* 


Tomahawk (Piper PA-38-112); 2737 

Tomahawk Mk ПА, Mk ПВ 
Curtiss Models 51) 662, 884, 1022, 
1023, 1061, 1062, 1063, 1064, 1102, 
12725, 1283 

Tomcat, (Grumman ЕЛ4): 321, 323, 
325, 344, 503, 505, 784, 1001, 1002, 
1003, 1004, 1563, 1565, 2017*, 2018, 
2022, 2922 

Тот (Hawker): 21199 

«Tony» (Kawasaki Ki-61 Hien): 2240", 
22536, 3024, 3043, 3044 

Торрет (Taylorcraft Modelo 2 

“Тору; (Misubahi Ki57) 


Tornado (Hawker): 2119". 2120* 
Tornado (North American B-45): 1742. 
1782, 2632* 


Tornado (Panavia): 342, 344, 563, 742. 
744, 784, 942, 944, 1002. 1003, 1004, 
2003, 2024, 26782, 2679“, 2744 

Tornado (Partenavia P.55): 2692* 

Torpedero de la Marina Tipo 10 (Mit- 
subishi IMTIN): 2514* 

'Torpedero-Bombardero Biplano Em- 
barcado Naval 7-Shi (Nakajima 
Y3B): 2576" 

Toryu (Kawasaki Ki-45 


2239*, 2240", 3024, 3083 

Toucan (AAC. Junkers Ju 52/3m): 
1143, 1144, 2215 

Tourer (Bristol): 916*, 917* 

Tourist (Taylorcraft Modelo 15A): 
2999* 


TP (Swallow): 2996* 
ТЕ (Engineering Division); tz 
Tp (Caproni Ca313); 
06 Super Skylane (| nd ШЕ 
TEX Тшбозумош Super Skylane 
(Cessna): 111: 
TRA 


T R.1 (Hitachi): 21: 
TR-1A (Lockheed): 964, 2375* 
т (Gulfstream American АА-1); 


«Nick») 


2054 

TR (Naval Aircraft Factory TS) 
2596' 

Tracer (Grumman E-1): 4, 363, 2039", 
2040* 


Tracker (Grumman $-2): 1564, 2039*, 
2040*, 2; 


Trader (Grumman C-1): 324, 325, 
2039", 2040* 


Tradewind (Convair R3Y): 1212* 
Trailer (Datwyler 1038 MDC Traiter): 
1558" 


Trainer (Cessna Modelo 152): 1098* 

Trainer (Malmó MFI9B) 1243", 
24134 

Trainer (Moreland M.1): 2560" 

Tramp (Bristol Tipo 37): 916" 

Transall C-160: 724, 725, 1243. 3013* 

Transavia PL-12 Airtruk: 3013% 

Transporte de Carga del Ejército Tipo 
41 (Kawasaki Ki-56): 2240 

Transporte del Ejército Tipo 1 (Koku- 
sai Ki-59): 2288* 

Transporte del Ejército Tipo 100 Mo- 
delos 1 y 2 (Mitsubishi Ki-57): 2533* 

“Transporte Tipo 97 del Ejército (Na- 
ajma Kis34): 2580 

Transporte Tipo AT-2 de la Marina 
(Nakajima LIN1): 2580* 

Transporter (de Havilland Canada 

[C-SE): 1416* 

талер ав амоно 

Travel Air (Beech Modelo 

Travel Air 1000: 3014* 

Travel Air 2000: 3014* 

Travel Air 3000: 3014* 

Travel Air 4000 series: 3014* 

Travel Air 6000 series: 3014” 

Travel Air 8000: 3014* 

Travel Air 9000: 3014* 

Travel Air Modelo 5000: 2203, 3014* 

Travel Air Modelo 4D/4P: 3014* 

Travel Air Modelo 10-D: 3014* 

Traveler (American Aviation AA-5): 
2054* 

Traveler (Champion Modelo 7EC): 
1134" 

Traveler (Tayloreraft): 2999 

Traveller (Beech Modelo 17 Stagger- 


wing 
Trener (Ziin 2 
Trener Ш (Zlin 126): 3120 
Trener-6 (Zlin 7.2261): 3120" 
Trener-Master (Zlin 2.326): 3120 
rid (Gloster 0.41): 1958", 
1 


Tri-4 (Bell XL-77): 396° 

Tri-Con (Champion 7 JC): 1134* 

Tri-Motor (Ford): 1915*, 2221, 2222, 
2223, 2362 


Tri-Pacer (Piper PA-22): 2732* 
id sami (Champion Modelo 7FC): 


Tri-Turbo 3: 3014" 

Triad (Curtiss): 1217* 

Triana (Hispano HA-100): 2173* 
Triciclo da Central de Avia- 


тийеш (British Aer: / Hawker 
Siddeley HS.121): 2133*, 2641 


Trident (Sud-Ouest 5.0.9000): 2974" 
n H (Sud-Ouest 5.0.9050): 


Trinidad [gocaman TB a 2859" 


Mk III): 9938, 2763 
Trislander М (Britten-Norman BN- 


2А): 993° 
TriStar (Lockheed лар 2358*, 
2359", 2662. 2663, 2: 
Triton (Sud-Ouest S.! бб 6000): 2974* 
Triumf (1.A.R.-823TP): 2193 
Troika (Government Factories Cijan 


С-3): 1995* 
Ta CTE A.L.60): 19*, 1262. 


Trojan (North American T-28) 2, 104. 
1162, 1602, 1605. 2637" 

TS (Naval Ашай Factor): 25968 

TS (Shcherbakov Shane 2600 

Tachikawa): 2998" 

ТОРЛЫ ae 

TS-11 (P.Z.L. Mielec): 2677* 

TSC-1A (Teal): 3012" 

TSC-IA. раа): m 


14 
TSh-3 (Kocherigin-Gurevieh): 2257" 
TsKB-1 (Kocherigin LR): 2257* 
TsKB-3bis, -3ter (Polikarpov 1-15. - 
15bis Chaika): 2753* 
TSKB-5 (Grigorovich LSh): 2014* 
TsKB-6 (Grigorovich TSh-1): 2014" 
TSKB-8 (Grigorovieh BICH-la): Шу» 
SKB-10 . (Cheranovsky ВІСЬ): 


EOM (Kocherigin DI-6): 2258* 
TsKB-I2bis (Polikarpov 1-16): 2754" 
(Polikarpov 1-17): 275 
TsKB-19 (Polikarpov 1-17): 2756* 
TsKB-21 (Grigorovich TSh- 
TsKB-25 (Polikarpov 1-17 
TsKB-26, -30 (Ilyushin DB-3): 2196* 
TSKB-27 (Kocherigin SR): 2257" 
TSKB-33 (Polikarpov 1-17): 2756" 
TSKB-38 (Kocherigin DI-6Sh); 225 
TsKB-43 (Polikarpov 1-172): 2756* 
TsKB-44 (Polikarpov vmi 2756* 
Т5КВ-48 (Polikarpov УТ 
TsKB-SS (Ilyushin 
TsKB-56 (Ilyushi 
TsKB-57 (Iiyushin П: 2 2196. 


1 (Nakajima Ki 115): 2593* 

¡Blackburn B-26 Botha): 673* 

'emco Modelo 51 Pinto): 3000* 
2998" 


1804, 


Tu-20 Bear: 3020 

Tu-20/142 (Tupolev): 1583 

Te22 (Tupolev): 1243, 1584, 2921, 
4, 3020” 

E 22M (Tupolev): 1002, 1583, 1584. 


Inr (Tupolev): d 2482, 3032* 
3032" 


Tu-28P end 784, 1002, 
Tu-70 4) ET 
Te73. - SR palco) 30: 


Tu-74 (Tupolev): 3019" 
Tu-75 (Tupolev Tu-4): 30! 
Tu77 (Tupolev Tv 12): 3018° 


les 
pora ч, ET 
'upolev. Ad 3019* 


Tu-82 (Tupolev 
Tu-85 (Tupolev Tu-4): 3018" 
Tu:88 (Tupolev Tu-l6 «Badger»): 
3019" 
Tu-89 (Tupolev Tu- 0): 3019" 
oe 


Tu-95 (Tupi 

Tu-98 (Tupol 

Tu-102 osas Tu-128): 3032* 

Ти. (Tupolev): 262, 264%, 3032, 

Tu-105 (Tupolev): 3020* 

Tu-114 (Tupolev): 2603, 2604, 2644, 
30: 


33* 
Tu-116 (Tupolev Tu-114); 3033* 
Tu-124 (Tupolev): 2623, 2644, 3033 
Tu-124A (Tupolev Tu-134): 3034° 
Tu 126 (Tupolev): 345, 363, 783, 2121, 


Tata (Tupolev): 3032* 


TU206 Turbo-System Super Skywagon 
(ote аы 

TU-SA-O (LM.P.A.): 2194* 

Tucano (EMBRAER  EMB-312) 
1596* 


Tudor (Avro 688): 454*, 455", 1543, 
2421,2424 

Tudor (Avro 689): 455* 

Tugan LJW.7 Gannet: 301: 

Tugmaster (Auster A.O.P. Mk 6A): 

Tuisku L, II (VL): 3036* 

Tupi (EMBRAER EMB-7I2Pi 
"Cherokee Archer I: 1597” — 


301. 
Tupolev ANT-S (1-4): 3015* 
Tupolev ANTS (T3). 20, 2262, 
943, 3015" 


Tupolev ANT-7 (R-6): эн. 3016" 
Tupolev АМТ-8 (Мр! 
Tupolev ANT-9: 3016* 
Tupolev ANT-10 (8-7): 3014* 
Tupolev ANT-14: 3016* 
Tupolev ANT-16: 3017' 
Tupolev ANT-20: 3017*. 3018* 
Tupolev ANT-20 bis: 3017*, 3018* 
Tupolev ANT-21 (Mi-3): 3017 
Tupolev ANT-22: 3018 
Tupolev ANT-23 
Tupolev ANT-25: 301 
Tupolev ANT-26: 3018* 
Тироісу ANT-27 (MDR-4): 


Tupolev ANT-29 pm: 3017. 


3016" 


1139", 


Tupolev ANT-37 (DB-2): 3017" 
Tupolev АМТ-40 (SB): 3017* 
Tupolev ANT-41 (Т-1): 3017* 
Tupolev ANT.58, -59. -60: 3018* 
Tupolev «Blackjack»: 2482 
Tupolev PS-35: 3016 
Tupolev SB-2; 339, 702, 703. 704,2343, 
2, 3017* 


Tupolev SB-2bis: 2242, 2244, 3017% 
а 


2466-247, 
Tupolev Tu-2 «Bat»: um 1782, 1804, 
1821, 1822, 2342, 2563, 3018* 
Tupolev Tu 4 «Bull»: 2741, 3018* 
3018", 


Tupolev Tu-16 «Badger»: 743, 1544, 
1583, 2081, 2082, 2101, 2741, 3019” 
Tupolev Tu-20 «Bear»: 3020 
Tupolev Tu 20/142: 1583 
lev Tu-22 «Blinder»: 1243, 1584, 
20° 


«Backfire»: 
1584, 3032" 

lev Tu-36 «Backfire»: 742. 2482, 

Es Tu-28P «Fiddler»: 784, 1002, 


Tupolev Tu-73, -73R: 3019* 

Tupolev Tu-74: 3019" 

Tupolev Tu-78: 3019" 

Tupolev Tu-82: 3019* 

Tupolev Tu-95/114/126/142: 3065-3071 

Tupolev Tu-98: 3032" 

Tupolev Tu-104: 2623, 2644, 3032*, 
3033* 


ы “Tu-114: 2603, 2604, 2644, 


1002, 


Tupolev Tu-128: 3032* 

Tupolev Tu-134: 2644, 3034* 

Tupoley Tu-142 «Bears: 1565, 2685, 
"M 


Tupolev Tu-144: 2664, 3034* 
Tupolev Tu-154: 2644, 


Tupolev Tu-164: 3034* 
Turbo Arrow IV (Piper PA-28): 2734*, 
2735' 


Turbo Aztec F (Piper PA-23): 2733" 

Turbo-Beaver Ш (de Havilland Ca- 
пайа DHC-2): 1414" 

Turbo-Centurion (Cessna): 1114" 

Turbo-Comanche (Piper PA-24): 2733* 

Turbo Commander 681 (Rockwell): 
2814* 

Turbo Commander 690 (Rockwell): 
2814" 


Turbo-Dakota (Piper PA-28): 2 

Turbo-Equator (Equator P-550): 1615* 

Turbo- Equator (Péschel P-400); 1615" 
Turbo-Executive 400 (Riles 


20: 
Тибо Lene H (Piper PAS2RT): 


Teo Mooney 231: 2537" 

Turbo-Mustang ЇЇ (Cavalier): 1095* 

Turbo-Navajo ы PA- 31): 2735* 

Turbo-Oter (de Canad 
DHC-3-T): 1415* 

Turbo-Panda (Harbin Y-12): 2956* 

Turbo-Porter (Pilatus PC-6): 1603, 
2717, 2718* 

Turbo-Saratoga (Piper PA-32-300): 
2736" 


Turbo-Seminole (Piper PA-44-180T): 
2738" 


la 


Tubo Skylane. Turbo Skylane H 
(Cessna Modelo 18: 

Turbo Skyliner (Riley) 

Turbo Skywagon [cw 


Turbo-Stationair (Cessna) 

Turbo-Stationair 6 (Cessna): 111 

Turbo-Stationair 7 (Cessna): 1113* 

Turbo-Stationair 8 (Cessna): 1113“ 

Turbo-System Centurion (Cessna Mo- 
del T210F): 1114* 

Turbo-System Executive Skyknight 
(Cessna Model 320): 1115* 
Turbo-System Super Skymaster 


(Cessna 7): 1117* 

Turbo T310. T310 П (Cessna): 1115*, 

1 

Turbo Three (Conroy/Douglas): 1174* 

Turbo-Thrush (Ayres): 2812* 

Turbo Trainer (FWA AS32T): 1639* 

Turbo Trainer (Pilatus РСТ): 500, 
2718" 

Turbo Twin Comanche (Piper PA-30): 
2735" 


Turbo Viking 300A (Bellanca Modelo 
17-31ATC): 600" 

Turbolet (Let L-410): 2313* 

Turbulent (Rollason): 2816" 

Turret Demon (Hawker): 2113* 

Tutor (Avro 621): 420 

Tutor (Canadair CL-41): 1035* 

TW-3 (Dayton-Wright): 1340” 

TW-4 (Fokker S.I): 1899" 

TW-5 (Huff-Daland HD 4): 2175" 

Twin 24.90 (Langley): 228 

Twin Bonanza (Beech Modele 50) 
$35*,7762 

Twin Comanche (Piper PA-30): 2735* 

Tuin-Equator (Equator P-420); 1615* 

Twin, Hotspur (General Айсан): 


Twin JN (Curtiss Modelo 1B): 1220* 


Twin Navion (Camair): 1033* 

Twin Ouer (de Havilland Canada 
DHC-6): 1322, 1416*, 1417*, 2682. 
2761, 2762 

Twin Pioneer (Scottish Aviation): 
1204, 1222, 1223, 1282, 1284, 2898* 

Twin-Quad (Beech Modelo 34): 534* 

Twin R (Curtis): 12207 

Twin Two Tes (Bell Modelo 212) 
577°, 578". 


Tu Sener ори 1 1/2Strutter): 
TO sr fad (Sopwith): 2940" 
TX-1 (Mooney MT20); 2537" 
Typhoon (Caudron C640): 1093, 


Thyphoon (Hawker): 326-333 


5, 2504, 2564 
"Typhoon Mx ll (Hawker Tempest): 


U 

U.1 (Caspar): 1060* 

1-1 (Ducakoy Konstantin]: 1979" 
U 1 (Udet): 30: 


ОЛА (de Havilland Canada DHC-3 
Otter): 1414* 

3 (Lockheed): 963, 964, 2374", 
2575", 2483 
0:2 (Polikarpov Po-/U-2) 2758", 
Vid. 

U 2 (Udet 


U 3 (Udet 35 
U-3A (Cessna Modelo 310): 11167 
оз enm Modelo 310): 1115", 


vá онат 0-2): 2759* 
U 4 (Udet): 
АА V cil Commander 560A): 


35" 


m ў Dt Aero Commander 680 


EU 


U-6 (de Havil lav Canada DHC2 ваа. 
ver): 1414" 

U 6 (Uden: 3035" 

U-7 (EMBRAER EMB-810C Seneca 


U-7A (EMBRAER ЕМВ-8100 Se- 
CN ll/Piper PA-34-220T Seneca 

US (беген Modelo 50): 84, 535* 

U 8, 8b (Udet): 3035" 

unm 3 (Rockwell Commander 60A): 


UC коби Aero Commander 680 
iper): 281 

йө оше 105, 1603, 2155* 
det): 303: 


U 108 (Ода): 3035 

U 11 (Udet): 3035" 

ОЦА (Piper PA-23 Aztec): 27337 

U 12 (Udet): 303: 

U-12 Ute (Beech Modelo 200): 84 
UA, СВ, -17C (Cessna Modelo 


vla. 19B (s tinson L-5): 2972* 
U-21A (Beech Modelo 90): 538°, 539% 
U-21F (Beech Modelo 100): 554% 
0-42 (Neiva Regente); 2596" 

Te Skywagon (Cess (Cessna): 1113* 


UB-14, CLB (Buraelliy: 98" 


UCA (Сева 
1097* 
UCB (Cessna Moda 


Uder u? Kolibri: 
Udet U 8, Ы: 3035° 


Udet U 12 Flamingo: 3035" 
UF-1, -2 (Grumman б 


2016 
UFAG C.1: 3035" 
Хар K (Hansa-Brandestsmg 


2098 
Ugur (MKEK Modelo 4j- 

UH-1 (Bell Modelo 204; S 
103, 123, 324, 382, 574", 57 
UH-IN (Bell Modelo 2124 $77 
UH-12 (Hiller): 1145. 2158.2 
UH-34 (Sikorsky S-58): 29337 
ШШЕ) (Boeing Modelo 167y- 
ÚH-60A (Sikorsky Black Нат 

2936" 


Uhu (Focke-Wulf FW189): 
Uhu (Heinkel He-219). 1482. 
as 


Uirapuru (Aerotec A-122} 


Ultra-light helicoptero (Faise 
Universal (Air France Ва 
870" 


Universal (Fokker); 1913, 
Universal (Fokker FX): 
Universal (General Aircraft 
1938* 
Universal (Neiva): 2897= 
Universal Freighter (General 
0): 67: 


29129 

USB (SB-3/Tupolev] 

UT-2 (Yakovlev): 3098 

Utililiner (Cessna Modelo 402} 
1118", 2762 


UTVA-65 | ыш 3035" 


UTVA-66 

UTVA-75. 

UV-20A (Pilatus P-6 Turbo- 
"А 

UWD (Gotha): 1978" 


“1 (Bernard SIMB): 
-1 (Fokker-Grulich): 1893" 
1A (Vultee): 3075" 

.2 (Bernard SIMB): 654" 
2 893 
2 


(Fokker-Gruli 
(Mil Mi-2): 2994* 


.13 (L.F.G.): 2276" 
18 (Fokker D. VII): 1874" 
19 Stralsund (L.F.G.): 2278*, 2276" 
120 (L.F.G.): 2276* 


D.VII): 1874" 
D.VII): 1874* 


{Fokker F.1): 1892* 
5 [Fokker Е.П): 1892" 
(Vultee): 3076* 


(ОЗО Corsair): 3073* 
3-72 (Vultee): 3076" 
(Vultee): 
(O3U Corsair): 3073* 
(Vultee); 307: 
SG (ОЗ Corsair): 
[101 (L.F.G.): 2276 
130 (L.F.G.): 2276* 
(Vought SBU): 3074* 
156 (Vought SB2U): 3074* 
V 166B (Chance Vought): 1134* 
73 (Chance Vought): 1135* 
1340 (Chance Vought): 1135*, 1136* 
346 (Chance Vought): 1136* 
V350 series (Vickers Vanguard) 2603, 


t PA-17): 27209 


nd (Pi 

| NAR iB C 

| Vakhmist 
Vakh 


 Vakhmistrov Z-5: 3037* 

Wakhmistrov Z-6: 3036°, 3037* 

_ Wakhmistrov Z-7: 3037 

Wale PM-3-4 (Magni): 2412* 

- Waientia (Vickers): 3040* 

Valentia hidrocanoa (Vickers): 2892* 

Valentina (Vickers): 621. 622, 623 

Valetta (Short 8.11): 2913* 

Valetta (Vickers): 1203, 1204, 1222, 
1223, 1242, 1282, 1284, 1302, 1304, 
3056*, 3057" 

_ Valiant (Vickers): 1303, 1545, 2063, 

3082, 3057*, 3058* 

Valiant (Vultee V-74/8T-13): 3077* 

Valkyrie (North American B-70): 783, 
1002, 2633* 

Valkytie (Saunders A. 

Valmet L-70 Miltrainer: 3037* 

_ Valmet L-80 TP: 3037* 

Valmet VH-1: 3037" 

Valmet VH-2 Vihuri: 3037* 

Valmet VH-3: 3037* 

. Valparaiso (Vickers): 3052* 

Vampire (de Havilland D.H. 100/1 I: 
1193. 1185, 1203, 1204, 1242, 1 
1282, 1302, 1304, 1379", 13 
2062, 2064 


Vami FB Mk 8 (de Havilland 
pn 112 Venom): 1398* 

Vampire Mk 5 (Sud-Est): 2972* 

Mampire Trainer (de — Havilland 
D H.115): 1379* 

x Vancouver (Canadian Vickers). 1039% 

|. Vancouver Mk 1 (Canadian Vickers): 
1039" 

Vancouver Mk ISW (Canadian Vic- 
kers): 1039* 

Vanellus (Vickers): 3039", 3040* 

Vanessa (Canadian Vickers 

Vanguard (Vickers): 2603, 2604. 3040*, 
3058" 

-— Vanguard (Vultee V-48): 3076* 

|. Vanneau (Morane-Saulnier M.S.470): 
i 2888*, 2559* 
Warga Modelo 2150A Kachina: 2560*, 
з" 
Warga Modelo 2180 Kachina: 2560* 
Varivol (Gerin): 1954* 
Varsity (Vickers): 3056", 3057+ 
Varuna (Canadian Vickers): 1039* 
. Varuna Mk 1 (Canadian Vickers): 
1039* 
Varuna Mk 11 (Canadian Vickers): 
| 1039* 
Vautour (Sud-Aviation S.O.4050): 2084, 
2975", 2976" 
УВ.10 (Arsenal): 318* 
МС 1 Vickers Commercial 1 (Vickers. 
| Viking): 30507 
VC- (Engineering Division): 1612" 
_ VC-3A (Martin 4-0-4-): 241. 
| VCAA (Grumman G-159); 2052" 
VC 10 (Vickers BAC): 722. 744, 1545, 
2624, 3058* 
МС-97 (Boeing Modelo 367): 777* 
WC-118 (Douglas С-118): 1554* 
NC-131D. .131Н (Согуай 197* 
137C (Boeing Modeio 707- 
120): 793* 

_ УСР-1 (Engineering Division): 1612* 
NCP-R Кее mai Division): 1612* 
УЕ-7 (Vought): 3074", 3075 

 NE-9 (Vought): 3074*, 3075* 
Vedette (Canadian Vickers): 10394 
Nedette Mk L. П, V. VI (Canadian Vic- 

kers): 1039% 


. 983, 


VEF 1-15, -15b: 3035* 

VEF 1-17: 3035* 

Vega 1, 2. 5 (Lockheed): 2222, 2223, 
2337 


Vega 35 (Lockheed): 2375* 
Vega Guil (Percival Type K.1): 2695" 
Vega Starliner (Lockheed): 2375* 
Velos (Blackburn T.3): 680° 

Velos (Canadian Vickers): 1040* 

Veltro (Macchi М.С.205У): 1845, 
1905, 1943, 1962, 2043, 2399+, 24007 

Veltro i1 (Aermacchi M.B.339K): 38%, 
2464 

Vellore (Vickers): 3054* 

Vellox (Vickers): 3054* 

Vendace (Vickers): 3053* 

Vengeance (Vultee A-31, -35): 1182, 
3063, 3076* 

Venom (de Havilland D.H.112): 1203. 
1204, 1283, 1284, 1303, 1398*,1399*. 
2063, 2064 

Ventura (Lockheed 37): 845, 865, 
885, 902, 1661, 1683, 2340*, 2352 

Vernon (Vickers): 1282, 3039" 

Versuchozweisitzer (Euler): 1617* 

Vertijet (Ryan X-13); 2837* 

Vertiplane (Ryan VZ-3RY): 2807* 

Vertol CH-21: 83 

Vertol Modelo 42: 3037* 

Vertol Modelo 44: 2802, 3037* 

Vertol Modelo 105: 2716* 

Vertol Modelo 107: 2802 

Verville Air Coach 104-C, -P: 3037* 

Verville-Packard: 3037" 

Verville-Sperry: 3037* 

Verville Sportsman АТ: 3038* 

Vespa (Vickers): 3082% 

Vespe (Fieseler ЕЗ): 18127 

614 (VFW-Fokker): 3036* 

VEW.Fokker VAK 191B: 3036* 

VEW-Fokker VFW 614: 3036* 

VG-30 serie (Arsenal): 318* 

Уб-70 (Arsenal): 318 

VG-90 (Arsenal): 319* 

V-GO, 1 ll Ш (Zeppelin Staaken) 

119? 
УН-1 (Valmet): 3037° 


VH-3 (Valmet): 

У1-100 (Patrakor Pe-2): 2696* 

Viastra (Vickers): 3053 

Viberti Musca 1, 1 bis: 3038* 

Viberti Musca 2: 3038* 

Viberti Musca 4: 3038* 

Viceroy (Airspeed AS.8): 178* 

Vickers B.9/27: 1542 Р 

Vickers (BAC) Super VC10: 1545, 
pow 


Vickers E.F.B.1: 3038* 

Vickers E.F.B.; 

Vickers E.F.B.3: 3038* 

Vickers E.F.B.4: 3038* 

Vickers E F.B.5: 3038* 

Vickers F.B.5 Gunbus: 2842, 3038" 

Vickers F.B.6: 3038* 

Vickers Е.В.9: 3038* 

Vickers F.B.14: 3038” 

Vickers F.B.19 Mk I, Mk Ш: 3039* 

Vickers Scout: 3083* 

Vickers Vale: 621, 622, 623, 3040* 

Vickers Valentía hidrocanoa: 2892* 

Vickers-Valetta: 1203, 1204, 1222, 
1223, 1242, 1282, 1284, 1302, 1304, 
3056", 305 

Vickers Valiant: 1303, 1545, 2063, 
3052*, 3057*, 3058" 

Vickers Valparaiso: 3052" 

Vickers Vanellus: 3039", 3040* 

ушш Vanguard: 2603, 2604, 3040", 
3058* 

Vickers Varsity: 3056*, 3087 

Vickers (BAC) VCIO: 722, 724, 744, 
1545, 2624, 3058* 

Vickers Vellore: 3054* 

Vickers Vellox: 3054* 

Vickers Vendace: 3053* 

Vickers Vernon: 1282, 3039* 

Vickers Vespa: 3052* 

Vickers Viastra: 3053% 


2. 


Vickers Vildebeest: 681, 
2963, 3053", 3054" 

Vickers Vimy: 2706-2711 

Vickers Vimy: 1303, 3039* 

Vickers Vimy Commercial: 2142, 2161, 
3039" 

Vickers Vincent: 3053*, 3054* 

Vickers Vireo: 3053* 

Vickers Virginia: 1542. 3040* 

Vickers Viscount: 2424, 2601. 2602, 
3057 

Vickers Vivid: 3052 

Vickers Vixen: 3052* 

Vickers Vulcan: 3052 

Vickers Vulture: 3039*, 3040* 

Vickers Warwick: 1302. 2384, 3055*, 
3056 

Vickers Wellesley: 622. 3054* 

Vickers Wellington: 1826-1833 

Vickers Wellington: 403, 444, 463. 583, 
SBA. 603, 606. 621. 623, 624, 643. 
824, 964, 1022. 1023, 1043, 1062. 
1064, 1083. 1083, 1102, 1302, 1381, 
1382, 1383, 1384, 1385. 1386, 1401, 
1402, 1403, 1404, 1422, 1423, 1424, 
1483. 1644, 1662, 1681, 1683, 1684, 
1723, 1725, 1841, 1843. 1902, 1924, 
1962, 3054*, 3055", 3062, 3063 


1302. 1622, 


Vickers Wibault Scout: 3053* 


Vickers Windsor: 3056* 


Victa Airtourer: 3059* 


Victor (Handley Н.Р.80); 722, 
742, 744, 1223, 1545, 1584, 2078", 
2684, 2702 


Victor (Partenavia Р.68): 2692", 2693" 

Victor «Heinrich Pursuit»: 3059* 

Victoria (Vickers): 3040* 

Vierdecker (Es 1616*, 1617 

Viggen (Saab JA37): 1003, 1004, 2022, 
2023, 2875 


Vigil (Canadian Vickers): 1040* 

Vigilant (Stinson L-1): 2959+ 

Vigilante (North American А-5): 4, 22, 
2619" 

Vihor (Government Factories Tipo 
213): 1996" 

Vihuri (Valmet VH-2): 3037* 

iima II (VL): 3036 

Viking (Lockheed S-3A): 324, 522, 
2314+ 

Viking (Vickers): 2424, 3039*, 3040*, 

3057" 


Viking І, II (Svenska); 2996” 

Viking 00-1 (F.B.A. Tipo 17): 1620* 
Viking 300 (Bellanca Modelo 14-19): 
600” 


ViL.IV. ТУ bis (Villiers): 3059* 

Vil.VII (Villiers): 3059" 

Уй.2 (Villiers): 3059* 

Vil.5 (Villiers): 3059* 

Vil.24 (Villiers): 3059" 

Vildebeest (Vickers): 681, 1302, 1622, 
2963, 3053*, 3054* 

Villiers 9: 3059* 

Villiers 10: 3059* 

Villiers 26: 3059" 

Villiers У.У, IV bis; 3059 

Villiers Vil. VIII: 3059" 

Villiers Vil.2: 3059* 

liers Vil.S: 3059" 

liers Vil.24: 3059" 

Vimy (Vickers): 1303, 3039* 

Vimy Commercial (Vickers): 2142, 
2161, 3039" 

Vincent (Vickers): 3053*, 3054* 

Vindicator (Vought SB2U): 3003, 
374* 

Vinka (Valmet L-70 Miltrainer): 

Vintokryl (Kamov Ka-22): 2233 

Vipan (Malmó MF1-10); 2413* 

Vireo (Vickers): 3053% 

Virginia (Vickers): 1542, 3040% 

Viscount (Vickers): 2424, 2601, 2602, 
3057* 


Vista (Canadian Vickers): 1040* 

VIT-1 (Poli ): 2756" 

VIT-2 ( jy. 2756% 

Vivid (Vickers): 3052* 

Vixen (Vickers): 3052 

VJ 101C (Entwicklungsring Süd): 
1615* 

VL-DDR 152 (Baade): 495* 

VL Kotka I, П: 3036” 


3037" 


VL Viima II: 3036* 

VNB-1 (Boeing Modelo 21): 754* 
Voisin Icare: 30594 

Voisin Tipo УП: 3060* 


Voisin-Farman 1 (Farman 1): 1734", 
3059" 

Volpar Turbo 18 (Веесһ Modelo 18): 
518" 

Volpar Turbolincr (Beech Modelo 18): 
518" 

Voodoo (McDonnell F-101): 2. 22, 
2437' 2438*, 2482 

Vought А-7 Corsair II: 806-813 


-7H: 3060" 

YA-7E/YA-7H (V-159): 3060* 
Vought F4U Corsair: 3060" 
Vought F7U Cutlass: 3072* 
Vought F-8 Crusader: 3005-3011 
Vought F-8 Crusader: 3, 4, 22, 3072* 
Vought FU: 3074*, 3075* 
Vought O2U Corsair: 3072*, 3073* 
Vought O3U/SU Corsair: 3072*, 3073" 
Vought OS2U Kingfisher: 2964, 3073*, 

3074" 


Vought SB2U Vindicator: 3003, 3074* ` 


Vought SBU: 3074* 


Vought UO: 3075* 
Vought VE-7: 3074*, 3073 
Vought VE-9: 3074", 3075* 
Vought XF5U-1: 3072* 
Vought-Sikorsky VS-44 Excalibur: 
2403, 3075" 

VoWi 10 (Airconcept): 176" 
Voyager (зш 1-5): 2960" 


Voyager (Stinson Modelo 10) 
Voyager (Stinson Modelo 108) 
Voyager 125 (Stinson): 2960" 
Voyager 150 (Stinson): 2960" 
Voyager 165 (Stinson): 2960* 
Vr. 36 (Avia/Letov $ 16): 2315* 
VS-44 (Vought-Sik 2403, 29379 
VS-300 (Sikorsky): 293 
VS-316A (Sikorsky R-4): 2937* 
'VS-316B (Sikorsky R-6): 2937" 
VS-337 (Sikorsky R-5): 2937“ 
VIVCNIAR-93 Orao: 3036" 
VU-9 (EMBRAER EMB-121 Xingu): 
1594" 
Vulcan (Avro 698): 458*, 459, 1304, 
1584, 2702, 2703, 2704, 2724 
Vulcan (Vickers): 30528 
Vultee A-31, -35 Vengeance: 


igilam: 3075" 
Vultee L-5 Sentinel: 3075* 


1182, 


Vultee V-12: 3075". 3 
Vultee V-72: 3076" 

Vultee V-48 Vanguard: 3076 

Vultee V-54: 3077° 

Vultee V-74: 3077* 

Vultee V-84: 3077" 

Vultee XBT-16: 3077* 

Vultur (Breguet 462): 875*, 876" 
Vultur (Breguet 960): 894* 

Vulture (Vickers): 3039*, 3040" 
У2-2А (Vertol Modelo 76): BIS, $16" 
VZ-3RY (Ryan): 2837* 

VZ-ADA (Doak Modelo 16): 1454" 
VZ-5 (Fairchild): 1677* 

VZ-7 (Curtiss-Wright); 1295" 

VZ-5V (Avro Canada Avrocar): 460* 
VZ-10 (Lockheed): 2375* 


= 


(Hansa-Brandenburg): 2098* 
(L.F.G.): 2276" 

П (Arado): 293% 

-1 (WeiriCierva C.28): 1154" 
-1 (Grumman G-89): 2017* 
(Albatros): 215° 
(Albatros): 214*, 2158 

4 (Fokker М.Л): 

5 (Albatros): 215° 

9 (Cierva): 1188 

10 (Cierva): 1155" 

/11 (Cierva): 185° 

"И (Farner): 1775" 

11 (Hansa-Brandenburg): 2097* 

12 (Cierva): 1155* 

12 (Hansa-Brandenburg): 2098", 
2884 

13 (Hansa-Brandenburg): 2098* 
-14 (Cierva): 1155* 

-18 (Hansa-Brandenburg): 2096*, 


.19 (Hansa-Brandenburg): 2098* 

W.20 (Hansa-Brandenburg): 2098*, 
2099* 

W.25 (Hansa-Brandenburg): 2097* 

W.27 (Hansa-Brandenburg): 2098* 

W.29, (Hansa-Brandenburg): 2099", 
28 

W.33 (Hansa-Brandenburg): 2099* 

W.33 (Junkers): 2182, 2183, 2184, 
2219*, 2220* 

W.34 (Junkers): 2182, 2219*, 2220* 

W34 (Westland Wyvern): 3096* 

WA-40 (Wassmer): 3078" 

WA-41 (Wassmer): 3079" 

WA-50 (Wassmer): 3079* 


2222 
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WA-54 (Wassmer): 3079" 
WA-80 (Wassmer): 3079" 
WA-3/21 (Wassmer): 3079" 


Wacken Trainer (Commonwealth Air- 
craft CA-2, -6): 1157* 

Waco Aristocrat: 3077", 3078* 

Waco CG-4A (Hadrian): 1862, 1901, 
2503, 2522 

Waco Custom Cabin series: 3077* 

Waco Modelo 6: 3077* 

Waco Modelo 7: 3077* 

Waco Modelo 8: 3077* 

Waco Modelo 9: 3077* 

Waco Modelo 10, 10-7: 3077" 

Waco Modelo A VN-8: 3078* 

Waco Modelo CPF: 3077” 

Waco Modelo D series: 3077* 

Waco Modelo E series: 3078" 

Waco Modelo EGC-7: 3078* 

Waco Modelo F series: 3077" 

Waco Modelo JHD: 3078* 

Waco Modelo QDC: 3077* 


Waco Modelo YKS-7: 3078* 
Waco Modelo ҮОС-6: 3078* 


Waco Modelo ZKS-6: 3077* 
Waco Modelo ZKS-7: 3078* 


Waco Modelo Z VN-8: 3078" 
Wagner Aerocar: 3078" 
: 3078" 


Walrus (Westland): 30947 

Wanamaker Triplane (Curtiss Modelo 
3): 1235" 

Wapiti (Westland): 1282, 3094* 

Warhawk (Curtiss P-40): 1103, 1124, 
1125, 1273*, 1274*, 1842, 1843, 1862, 
1902, 1905, 1924, 3004, 3022, 3044, 
3062, 3063, 3064 

Wasiy (Foster Wickner Wicko): 
1915" 

Warning Star (Lockheed EC-121K): 
43, 2385. 23567 

Warrior (SIAL-Marchetti SF.260): 502, 
763, 1262, 1602, 1605, 1983, 2855", 
2921, 2922 

Warwick (Vickers): 1302, 2384, 3055", 
3056* 


Washi (Mitsubishi 2MB2): 25149 
Washington 1 (Boeing Modelo 345): 
776" 


Wasp (Curtiss Modelo 18Т-1): 1234*, 
1235" 

Wasp (Westland): 1562, 2684, 30937 

Wasp Amphibian (Loening): 2376" 

Wassmer WA-40 Super IV: 3078* 

Wassmer WA-41 Baladou: 3079" 

Wassmer WA-50: 3079* 

Wassmer WA-51 Pacific: 3078*, 3079* 

Wassmer WA-52 Europa: 30791 

Wassmer WA-54 Atlantic: 3079* 

Wassmer WA-80 Piranha: 3079 

Wassmer WA-4/21: 3079" 

Watanabe E9W «Slim»: 3079* 

Watanabe K6W1: 3079* 

Watanabe K8W1: 3079* 

Watanabe KIOW (Kyushu K10W): 

Watanabe WS-1035; 3079* 

Watanabe (Later Kyushu) Tipo 2 de 
entrenamiento primario de la ar- 
mada Modelo 11 (K9W1): 995 

Water Baby (Avro 534A): 400* 

bird (Lakes): 2280* 

Waterhern (Lakes): 2280* 

Wayfarer (Bristol Tipo 170 MkII): 
954°, 2424 

W.B.III (Beardmore): 514 

W.B-S0 (Bocing Modelo 345-2): 776° 


*W.B-66D (Douglas B-66 Destroyer): 


1517" 

WD (L.F.G.): 2276" 

WD 1, la (Gotha WD series): 1980* 

WD 2 (Gotha WD series): 

WD 3 (Gotha WD series) 

WD 5 (Gotha WD series) 

WD 7 (Gotha WD series) 

WD 9 (Gotha WD series): 

WD 11 (Gotha WD series): 

WD 12 (Gotha WD serics): 1980* 

WD 13 (Gotha WD series): 1980* 

WD 14 (Gotha WD series): 1980" 

WD 15 (Gotha WD series): 

WD 20 (Gotha WD series) 

WD 22 (Gotha WD series): 1980* 

WD 27 (Gotha WD series): 1980* 

Weatherley Modelo 201: 3079" 

Weatherley WM 62C: 3079* 

Wee Bec (Beecraft): sss" 

Weihe (Focke-Wulf FWS8); 1838* 

Weir W-1 (Cierva C.28): 1154" 

Weiss EM-10: 3079* 

Weiss WM-10 Olyv: 3079* 

Weiss WM-13: 3079" 

Weiss WM-16A Budapest: 3079* 

Weiss WM-20: 3079* 

Weiss WM-21 Sólyom: 3079" 

Weiss/Udet U 12 Hungaria: 3079* 

Welch OW series: 30799 

Welkin (Westland P.14): 3094“ 

Wellesley (Vickers): 622, 3054* 

Wellington (Vickers); 403, 444, 463, 
583, 584, 603, 606, 621. 623, 624, 
643, 824, 964, 1022, 1023. 1043. 
1062, 1064, 1083, 1084, 1102, 1302, 
1381, 1382, 1383, 1384, 1385. 1386, 
1401, 1402. 1403, 1404, 1422, 1423, 
1424; 1483, 1644, 1662. 1681, 168: 
1684, 1723, 1725, 1841, 1843, 190: 
1924, 1962, 3054", 3055", 3062, 3063 

282, 1284, 2682, 
2684, 2705, 2723, 2724, 30 

Wessex helicoptero (Westland): 3095 

Westland ТУ: 3080" 

Westland 30: 2803, 2804, 3080* 

Westland Comando: 2922, 3093*, 
3094* 


Westland Lynx: 1666-1673 


Westland Lynx: 3092+ 

Westland Lysander: 242, 262, 425, 622, 
1022, 1283, 2041, 2042, 2043, 3062, 
3092*, 3093" 

Westland P.14 Welkin: 3094” 

Westland P.V.3: 3093* 

Westland Scout: 3093" 


Westland Sea King: 906-915 

Westland Sea King: 3093*, 3094" 

Westland W34 Wyvern: 3096* 

Westland Wallace: 3093* 

Westland Walrus: 30947 

Westland Wapiti: 1282, 3094* 

Westland Wasp: 1562, 2684, 3093" 

Westland Wessex 1282, 1284, 2682, 
2684, 2705, 2723, 2724, 3080* 

Westland Wessex helicóptero: 3095* 

Westland Whirlwind: 823, 824, 843, 
EO 863, 865, 884, 1203, 1405, 1224, 


Westland узшмей helicoptero: 1204, 

2933", 3095", 
Mk 10: 123 1224, 1304 

Westland Widgeon: 3096* 

Westland Wyvern: 2063, 2064 

Westland/Aérospatiale SA 330E Puma 
НСІ: 100 

Westland/Aérosputiale SA 341 Gaze- 

: 114 

Westland-Bell 47G-3B: 1284 

Westland-Sikorsky 5:51 Dragonfly 
Widgeon; 1145, 1203, 2937*, 3080" 

Wenland-Shonky $55: 1145, 1364, 


Westland/Sikorsky SH-3 Sea King: 103, 
324, 325, 984, 1563, 1565, 2682, 2684, 
2685, 2702, 2704, 2705, 2724, 2725, 
2994", 30937 

Westwind 1 (ТАТ 1124); 2179* 

Westwind 2 QAI TEMA: 209 


КИЯ 
Whirlaway (McDonnell XHJD-1); 
2440" 
Whirlwind (Westland): 4, 843, 
862, 863, 865, 884, [E ios, aa, 


меа Mic 
1204, 2933*, 3095", 3096* 
Mk 10: 1223, ou 1304 

Whirlymite (Del Mar DH-1): 1420* 

Whirlymite Scout (Del Mar DH-2A): 
1420* 


(Westland): 


TEN NINE (Del Mar DH-20): 


Whiymite Target Drone (Del Mar 
DH-2C): 1420* 

White Falcon (Blackburn): 677%, 678" 

White & Thompson «BognorBlomers: 


White & Thompson N.° 1, -2, -3: 3096" 
White & Thompson Seaplane N ° 2: 


Whitley — (Armstrong Whitworth 
A.W.38): 298*, 299%, 403, 424, 464, 
1381, 1382, 1383, 1384, 1385, 1386, 
1401, 1422, 1644, 1645, 1663, 1682, 


2384 

Whitney Straight (Miles M.LLA): 
2499 

Wit 1 (Wibault): 3096* 


Wit.2 (Wibault): 
Wib 3 (Wibault 


Wib.73 (Wibault): 3006” 
Wib.74 (Wibnult): 3096" 
Wib./5 (Wibault): 3096* 


Wib.366 
Wib.367 (Wi 


Wibault-Penhoét 280: 3096" 
Wichita (Beech АТ-10): 519% 


lees f ): 2039 
Widgcon (Westland): 3096* 
Widgeon (Westland-Sikorsky 8-51); 


Wight Baby: 3097* 

Wight Bomber: 3097* 

Wight Converted Seaplane: 3097* 
Wight Pusher Seaplane; 3097* 

Wight Seaplane (Almirantazgo Tipo 


wis (ohm usd Voas BV 227): 
Wing En (Bellanca Modelo 14-19): 
600" 


Wis Wesel (Republic кш. 21 

Wildcat (Grumman БАЕ): 1082, 1682, 
1685. 1701, 1703, 1722, 1723, 1724, 
2019*, 2020", 2963, 2981,2982,3002, 
3003, 3021, 3022, 3042 

Wilga (P.Z.L.104): 2675 

Windecker. 7 : 3097" 

Windhover (Saro A.21): 2979", 2880* 

Windsor (Vickers): 30867 

Winglet (Eshelman): 1616* 

Winjeel (Commonwealth Aircraft CA- 
22, -25): 11599 

Wireless (Curtiss Modelo S-2): 1235* 


Wirraway (Commonwealth Aircraft 
СА-1): 1157*, 2982, = 


[i 
WM-10, -10a (Weiss): 3079" 
WM-13 (Weiss): 3079 
WM-16A, -16B (Weiss): 3079" 
: 3079" 


у: 3079* 
WM Budapest СЙ (Fokker C.V): 
1859” 


Wolf (Armstrong Whitworth): 296* 
Woodcock (Hawker): 2120* 


Workmaster (Auster J-1U): 336% 
WP-1 (Dornier DoH Falke): 1480* 
Wren (English Electric): 1614* 

Wright Aeronautical F2W-1: 3097! 
Wright Acronautical F2W-2: 3097' 


Wright Acronautical | Navy-Wright 
NW-1: 3097* 
Wright Navy-Wright 


Acromautical 

2057 

Wright Aeronautical XF3W-1 Apache: 
397 


Wright Fiver; 2097, 3098" 
Flyer 


Five ^os 
Wright Modelo A: 3098* 
Wright Modelo B: 3098* 
Wright Modelo С: 3098*" 
Wright Modelo C-H: 3098* 
Wright Modelo D: 
Wright Modelo 
Wright Modelo F: 3098' 
Wright Modelo G Aeroboat: 3098* 
Wright Modelo H-S: 3098* 

Wright Modelo K: 3098* 
Wright Modelo L: 
Wright Modelo R (Wright-Martin Mo- 
delo R): 3098" 
Wright Veleros 
N.° 1: 3098* 


.9 2: 3098* 
N.° 3: 3098* 
Wright-Martin Modelo R (Wright Mo- 
delo R): 3098° 
WS-103S (Watanabe): 3079* 
WSK-PZL Swidnik SM-2 (Mil Mi 


Y (roce 1-049): 362 
wv. sap 121K Warning 


КЕ bre Pep (toner Modelo 35 
NS Westland W34): 2063, 2064, 
эв" 


x 


x 


РР 
ES 
2E] 


-1 (Bell): 594* 


ор: 2655" 


-6 (Corvair B-36): 1195* 
-13 (Ryan): 2837* 


( 
-18 (Hiller): 2159* 
19, (CuriseWright Modelo 200): 
HA (Douglas WB-66D): 1517* 
(Bell). 596* 
-25В Bensen B-8 lider: 617% 
X-29A (Grumman Demonstra- 
tor): 2036 
X-70 (Stearman): 756* 
X-112 (Collins): 2778* 
X113 Am (RFB): 2778 
X-114 (RFB): 2778" 
XA (Douglas 0-2 Series): 1575" 
ХА2Ј-1 (North American): 2620* 
ХА-4 (Curtiss Modelo 44): 1240* 
XA Shrike (Curtiss Modelo 59): 


XA-M (Consolidated Р-ЗОРВ-2): 
1178* 


Bs 


хим ok n o OR ж 


Vultee V-11): 

(Martin 167): 2415" 

-38 (Beech Modelo 28 Destroyer): 
ss 


XA-41 (Convair Modelo 90): 1212 
XA-42 (Douglas): 1 

ХА-45 (Martin XB- ау 2418" 
TI (Curtiss Modelo 347): 1238" 


XAT-15 (Boeing Modelo X-120): 815" 
XAT-29 (Corvair Modelo 740): 1196" 
Xavante (EMBRAER AT-26/Acr- 
macchi MB.326GB): 20*, 1593*, 
1596", 2462, 2465 —* 
XB-1, ЧА (Engineering Division): 
12" 


ХВ, -1B (Keystone Super Cyclops): 
XB (Canis A Modelo 52): 1254* 


XB-15 (Boeing. Les 294): т72" 
XB-19A (Douglas): 1516" 


ХВ-21 (North American): 2620* 

XB-24 (Consolidated Modelo 32): 
1175" 

XB-24B (Consolidated B-24C): 1176" 

XB-24F (Consolidated B-24D Libera- 
tor): 1177° 

кач E сасна Model 32 Li- 


xx ZN A Cometas Modelo 32 Li- 
xU (North American): 2632* 


XB29 {Бос ): 775: 
XB-32 ¿Comic Model 33): 1177" 


- rs 

XB.36G (Convair): өз” 

ХВ-41 (Consolidated Modelo 32 Libe- 
rator): 1177* 


ing Modelo 345-2): 776* 
ХВ (Conv. 1195*, 1196* 
ХВ-47 (Bocing Modelo 45033). 778" 
ХВ-48 (Martin 
XB.51 (Marin): 218° 
XB-52 (Bocing Modelo 464-67): 780* 
XB-58 (Convair): 1196* 
ХВ-70А (North American) 1583, 

e 


XB-901 (Boeing Modelo 215): 758° 
XB-906 (Ford 5-AT-C): 1915" 
XB-907 (Martin Modelo 123): 2416", 
2417" 
ХВЕ2С-1 (Curtiss Modelo 67): 1239* 
XBG-1 (Great Lakes BG-1): 
XBLR-1 (Boeing Modelo 294): 772* 
XBT-2 (Douglas SBA): 1575" 
XBT2C'1 (Curtiss Modelo 98): 1277", 


XERDA (Douglas AD-1 Skyraider): 


хт; (Curtiss Modelo 46): 1240" 

xem (Fleetwings Modelo 23 ВТ. 

XBT-16 (Vales): 3om* 

ху (Consolidated Modelo 21-С): 
117: 

XBTC-I, -2 (Curtiss Modelo 96): 
127%, 1278" 

XBTD-2 (Douglas): 1518* 

XBTM-1 (Martin AM-1): 2416* 

Hva (Consolidated Modelo 18): 
1178* 


XC2 (AIDC): 187* 

XC-3 (Ford Tri-Motor): 1915* 

XC-8A ACLS (de Havilland Canada 
DHC-5); 1416* 

xcu (Curtis Modelo 50J Robin W): 
24, 


XC-31 (Fairchild): 1657» 

XC-32 (Douglas DC-2): 1537* 
XC-35 (Lockheed 10 Electra): 2339* 
XC-81 (Stinson Reliant): 2960" 
xc Tardi): 1657* 


xem (Boeing Modelo 367): 776", 
E {Corvair Modelo 37): 1194*, 


xeos (Boeing Modelo 294): 772* 
XC-112A (Douglas): 15547, 2582 
XC-120 (Fairchild): 1687*, 1658* 
XCG-16A E Aircraft): 998° 
XCG-I8A (Chase): 1658 
XCO.5 (Engineering Division): 1612* 
XCO.6, -6B, -6C (Engincering Divi- 
sion): 1612* 
XCOA-1 (Loening OL): 2376* 
XF2A-1 (Brewster F2A Buffalo): 895" 
XF2B-1 (Boeing Modelo 69): 755” 
XF2D-1 (McDonnell): 2438” 
XF2F-1 (Grumman G-8): 2018” 
XF2G-1 (Eberhart): 1597" 
XF2Y-1 (Corvair): 1213" 
XF3B-1 (Восіпа Modelo 74): 756" 
XF3F-1 (Grumman G-11): 2019" 
XESILY (McDonnell РЭН Demon) 


XF3U-1 (Vought SBU): 3074* 
XF3U-1 (Wright Aeronautical): 3097" 
XF3W-1 (Wright Aeronautical): 3097" 
XFAB-1 (Boeing Modelos 83, 89): 759* 
XFAF-1, -2, -3 (Grumman F4F): 2019* 
XF4U-1 (Chance Vought F4U Cor- 
зай): 1134° 
XFSF-1 (Grumman): 2020* 
XFSU-1 (Chance Vought У-173): 


1135* 

XF6C-A -5,6 7 (Curtiss Modelo 34): 
1237 

XF6F-1, -2, -3, -4 (Grumman F6F)- 

2052" 

(Chance Vought F6U-1 Pi- 


rate): 11. 

XF-7 (Consolidated Modelo 32 Libe- 
rator): 1177* 

XFTC- 


Vought F7U Cm- 


12540 
ХЕВС-6 (Curtiss Modelo. аа); = 
ыа -8 (Curtiss Modelo 49C): 


XFSF-1 (Grumman ЕВР): 20327 

XF9C-1 (Curtiss Modelo 58): 1255" 

XF9C-2 (Curtiss Modelo 58А): 1256" 

XF9F-2. -3 (Grumman): 20347 

XF9F-6 (Grumman F9F); 2034* 

XFI0C-1 (Curtiss Modelo 61XS3C-1): 
1254" 


XFI0F (Grumman F10F): 2035" 
XF-11 (Hughes): 2177* 

xmi бишк Mock б: н, 
E m Modelo 64A): 


Republ): төз 
XFI2C-1 (Curtiss Modelo 73): 1260* 
x (Curtis Modelo 70): 1257", 
XF13C-2 (Curtiss Modelo 94): 1277* 
XFISC-1 (Curtiss Modelo 99): 1278", 


1279* 
ХЕ-85 (McDonnell): 1583, 2437* 
ХЕ-88 (McDonnell): 2437* 
XF-91 (Republic): 2795* 
red (Convair Modelo 7-002): 


1199* 
XFD-1 (McDonnell FH-1 Phantom). 


1560*, 2439", 2440* 
XFG-1 (Eberhart): 1597% 
XELA Airbonit (Bell P-39); 556° 
): 2936" 


XEV-12 (Rockwell): 2814* 

XFY-1 (Convair): 1213* 

XH-9B (G & A Moi 45C): 18144 
хи. 17 (Hughes): 21 


ГИ 2440" 
(Piasecki H-21): 2715" 
XH-59A, -59B (Sikorsky 8-69): 2935*, 


2936" 

XHUD-1 (McDonnell): 2440* 

ХН-1 (Piasecki Hup Retriever): 
2716* 

XMHR2S-1 (Sikorsky S-56): 2933* 
Xian H-6 (Tupolev Tu-16): 3019 

Xingu (EMBRAER EMB-121): 1594, 
1595*, 2462 

XIA-| (Fokker Super Universal): 
1900" 


XIF-1 (Grumman JE): 2038" 

XIR-1 (Ford Trimotor): 1915* 

XIR2ET (Grumman G-64 Albatros): 

016” 

XJW-1 (Waco Modelo UBF): 3077* 

XL-15 (Bocing Modelo 451): 779" 

XLB-1 (Huff-Daland): 

XLB-3 (Huff-Daland): 2255* 

XLB-5 (Keystone): 2 

XLB-6 (Keystone): 2: 

XLNP-1 (Piper L-4 derivative): 2719* 

XLNT 1 (Taylorcraft L2): 2999" + 

XN2C-1 (Curtiss): 1253* 

XN3Y-1 (Consolidated): 1175* 

XNBL-1 (Barling): 496°, 497* 

XNbL-1 (Enginccrin Division): 1612" 

XNBS-3 (Elias): 1599* 

XNK-1 (Keystone Pup); 2256* 

XO-1 (Curtiss L-113, Modelo 37 Fal- 
соп): 1240* 

XO-1G (Curtiss Modelo 38): 1240* 


XO-14 (Douglas 0-2 series): 15757 
ХО-16 (Curtiss Modelo 37G): 1252* 


las): 1576" 
XO-60 (Kellett KD-1); 2254" 
XOC-3 (Curtiss): 


XP2M (Martin) 2419" 


XP2Y-1 (Consolidated): 1179" 
XP2Y-2 (Consolidated): 1179* 
ХР-ЗА (Curtiss Modelo 34N): 1238* 
XP3Y-1 (Consolidated): 1180" 
XP-4 (Bocing Modelo 58): 754" 
XP4Y-1 (Consolidated Modelo 31): 
94" 
XP5Y-1 (Convair ЕЗҮ): 121 
XP-6 (Curtiss Modelo 34K): 1238" 
XP-6A (Curtiss Modelo 34K): 1238* 
XP-6B (Curtiss): 1238* 


75L): 1259* 
XP-37 (Curtiss Modelo 75): 1273* 
XP-38 (Lockheed P-38 Lightening): 


ХР-40 (Curtiss Modelo 75Р): 1273" 


ХР-400 (Curtiss): 1273, 1298" | 
XP-41 (Seversky P-35). 2898 
XP-50 (Grumman): ЖОЮ" 

XP-53 (Curtiss Modelo 88 

E 54 (Vultee V-84)- 3077" 


XP-60 (Curtis Modelo wy 
1277* 

XP-60E (Curtiss Modelo 9908. IZ 
1277" 


ХР-62 (Curtiss Modelo 91)- 1277 
XP-67 (McDonnell): 2449* 

XP-70 (Doug Азю. m 
XP-72 (Republ 

XP-75A (Fisher P- A Бабе 
XP-77 (Bell): 596” 

XP-79 (Northrop): 2655* 

XP-79B (Northrop) А 

XP-81 (Convair): 


XP-84 (Republi 
2795" 


ХЗ? Blackhawk. (Curt 

CW-29A): 127 

XP33 (Cord: L 

XP-936 (Bocing Modelo 248)- 

XP-940 (Bocing Modelo 264. 
0° 


344): 77: 
XPRS (Sikorsky) 
XPBY-1 (Consolid: 
talina): 1180" 
ХЕВҮ ЗА (Consolidated Мода 
180" 


xo. M [s ulver): 121 
XPS-2 (Sikorsky S-38| 
d * (Consolidated Modelo 12 
: 11 1 
хз (Consolidated PT-3): 1175* 
XPT-6 (Flect7): 1816* 
XPT-8 (Consolidated 0-17 C. 
1175* 


XPT-14 (Waco Modelo UPF- 
XT ea Louis PT-15): 287 

уап S-T-A); 2830" 
ero (ш) 2058", 2059* 
XPW-8 (Curtis Modelo 33): 1237% 
XPW-8A (Curtiss Modelo 34): 12329 
XPW-8B (Curtiss Modelo 34): 1237% 
XPW-9 (Boeing Modelo 15): 753* 
XPY-1 (Consolidated); 1179" 
XR-1 (Platt-Le Paek ar 
XR-1A (Plau-Le Plage): 
XR-2 (Kellett): 2254* 
XR-3 (Kellett 
XR30 (Stinson ben rd 
XR-4 (Sikorsky R-4 
XR-5 (Sikorsky R-5 Da 
ХЕ-8 (Kellett): 2254*, 2255 
XR (G & A Modelo 45B); 1814" 
XR-10 (Kellett): 2254*, 2295" 
XR-12 (Republic XF-12): 279: 
ХЕ60-1 (Lockheed 89 Constitution): 

2352" 
XRE-3 (Bellanca): 615" 
XRK-1 (Kinner Envoy): 2257" 
XRON-UYRON-1 (Gyrodyne): 2056" 
XRS-2 (Sikorsky S-38); 2032* 
XS2F-1 (Grumman G-89); 2039" 
XS3C-1 (Curtiss Modelo 61): 1254* 
Х5-4 (Northro 
XS4C-1 (Curtiss Modelo 73): 1260" 
XSB2A-1 (Brewster): 896* 
XSB2C-1 (Curtiss Modelo 84): 1275" 
XSB2D-1 (Doi (Douglas): 1518* 
XSBA-1 (Brewster): 806* 
XSBC-2 (Curtiss Modelo 7 
XSBC-3 (Curtiss Modelo 7. 
XSBU-1 (Vought SBU): 3074* 
XSC-1 (Curtiss Modelo 97; 
XSO2C-1 (Curtiss Modelo 71 
жос! (Curtiss Modelo 82) 
1275" 
XT3D (Douglas): 1578* 
XS 37 Кее м 318): 1116* 
il (Grumman 


Em 
xit; 5 DE (Grumman TBF): 2040* 
XLIII 


4 VZ-10 Humming- 
'VZ-10 Humming- 


Modelo 76 Shrike II): 


pas B-7); 1515% 
Boca Modelo 210): T 


15 
(Curtiss Moo [1 1258* 


(Douglas O-4. 


fCortiss Modelo 75E): 

12 (Consolidated): 1175* 

кайта): 2576* 

bin/Antonov An-2): 2956 
lai): 2957* 


bin): 2956* 
ATachikawa Ki-54) 
el (Yeoman): 2256” 


1 (North American NA-247): 


мт B-54); 67: 


(Yakovlev): 30994 


KCortiss): 1238: 
(Consolidated | P-M/PB-2): 


259° 


(Yakovlev): 2342, 2344, 2563, 


Yak-13 (Yakovlev); 3112* 
Yak-14 (Yakovlev Yak-10); 3112* 


Yak-21 (Yakovlev Yak-15): 3113" 
Yak-22 (Yakovlev): 3099" 
Yak-23 (Yakovlev): 3113", 
Yak-24 (Yakovlev): 382, 
Yak-25 (Yakovlev): 31 
Yak-26 (Yakovlev): 3114* 

Yak-28P (Yakovicv): 784, 1002, 3114*, 

aus 
Yak-30 (Yakovlev): 3114* 
Yak-36MP (Yakovle: 


'akovlev Y; 116 
Vales (Yakovlev Yao] 31167 
Yak-100 (Yakovlev): 3114" 
Yakovlev EG: 3114* 

v UT-2: 3098* 


2242. 2243, 2263, 
2264, 2281, 2284, 2321, 2322, 30984. 


Yakovlev Yak-2: зое 
Yakovlev Yak-3: 2342, 2344, 2563, 
3099% 


Yakovlev Yak-4: 3099" 

Yakovlev Yak-6: 30999, 3100°* 

Yakovlev Yak-6M: 3099*, 3100* 

Yakovlev Yak-7A: 2284, 3100" 

Yakovlev Yak-7B: 2281, 2284, 2402, 
2323, 2564, 3100" 

Yakovlev Yak-8: 3099", 3100* 

с 1741, 1742, 1744, 


: 2081, 3112* 
2 


31139.3114" 
1764, 313% 
1741. 1783, 3113% 


Yakovlev Yak-17: 1 
Yakovlev Yak- 
Yakovlev Yak-19: 3113* 


Yakovlev Yak-28P «Firebars»: 784, 
1002 


Yakovlev Yak-30: 3114* 

Yakovlev Yak-36MP «Forger»: 1564, 
aus 

Yakovlev Yak-38: 3115* 

Yakovlev Yak-40: 31187. 31 
Yakovlev Y: 42 «oler»: 


Yako : 3114" 
Yale MkI (North American NA-18/BT- 
14): 2639" 


Yankee (American Aviation AA-1 


Yankee Trainer (Grumman Ameri- 
сап): 516° 

Yankee Traveler (Grumman Ameri- 
can): 516" 

YAO-1A (Grumman G-134): 2038* 

YAT-37D (Cessna Modelo 318/T- 
37B): 1116° 

Yatsenko 1-28: 3016* 


YB-24N (Coniolkstod Modelo 32 Li- 
berator): 
pde (ón p Counter Invader): 


YB-29 (Boeing): 775" 

ҮВ-35 (Northrop XB-35): 2654* 

YB36, 364, 6C (Convair); 194°. 
1195" 


YB-30 (Bocing Modelo 299 B-17 For- 
taleza Volante): 1446, 1462 

ҮВ-49 (Northrop): 2654", 2655" 

ҮВ-50 (Boeing Modelo 345-2): 776" 

ҮВ-52 (Boeing Modelo 464): 780* 

YB-58A (Convair): 1196" 

YB-60 (Convair XB-36G): 1195" 

YBT3. $ (Stearman бА Cloudboy): 


YC Сз вов Modelo 953) as 
ҮС-15 (McDonnell 5 


YC30 (Curtiss T-32 ur as ns 


(658: 
YC-124 (Douglas C-124 Globemaster 
11): 1519" 
ҮС-124Н (Fairchild): 1659* 
YCH-47A Chinook (Boeing Vertol 
Modelo 114): 817" 
Ye2a (Mikoyan-Gurevich MiG-21): 
2450" 


Yes (Mikoyan-Gurevich MiG-21): 
2480" 


YE-5 (Windecker AC-7 Eagle): 3097* 
Ye6 (Mikoyan-Gurevich MiG-21): 
2480* 


Үе23, 130 (Mikoyan-Gurevich MiG- 
xv. 
Үс-50 (Mikoyan-Gurevich MiG-21): 
Үс.266 (Mikoyan-Gurevich MiG-25): 
2493* E 


YEH-60A (Sikorsky 5-70): 2936: 
Yeoman YA-1 Ci 2256; 
Yer2 (Yermolayev| 
Yermolayev (Yer-2): 31 
YF9F-9 (Grumman): 2 
YF-12A (Lockheed SR-71): 2374* 
YF-16 (General Dynamics F-16): 1939* 
YF-17 (General Dynamics F-16): 1939* 
bg 17A (Northrop): 2653* 

34 (Lockheed F-94 Starfire): 2356" 
YF- 102A (Convair Modelo 8-90): 


1199: 
YF-105B (Republic F-105 Thunder- 
сеп: 25961. 

YEIGA (Convair Modelo 824): 


YE AOA (North American): 2634* 

Үб-1 (Kellett KD-1): 2254* 

x (Sikorsky 5-55): 2933* 
30 (McCulloch МС.: 


үн EN (Hiller HJ-1 Hornet 
ҮН-37 (Sikorsky 5.56): 293. 
ҮН (Cessna спау. us 
YH-SS (Sikorsky 5-61): 2934 


YHC-1A (Vertol Modelo 107): 816* 
ҮНСАВ (Boeing Vertol Modelo 114): 


YHO-1 (Sud-Ouest S.O.1221 Djinn): 
2975" 


эон (Hughes Modelo 269): 
pU 21 As 597° 
29 (Boeing Modelo 345): 775, 


Mey (Bocing Modelo 451): 779* 
YL-20 (de Havilland Canada DHC-2 
Beaver): 1414* 
YLA (Helio Cower): 2185" 
YL (Rockwell Acro Commander 


П 
YL-26A (Rockwell Acro Commander 
560): 2813" 


— " 


YL-42 (Neiva Regente): 2596* 
ҮМ (Nakajima): 2576" 
YO-3A (Lockheed): 2373* 
YO-13C (E Modelo 37K): 1240* 
(Curtiss): 


27): 
xoi р рф. 1576" 
Curtiss Modelo 62 0-40 Ra- 
E A 
0-404 (Curtiss Modelo 62A); 1258* 
ҮО-49 (Stinson 1-1 Vigilant): 2959“ 
ҮО-50 (Bellanca): 616* 
YO-51 (Ryan): 2837* 
Y0-54 (Voyager Modelo 10): 2960* 
ҮО-56 (Aeronca L-3): 74* 
ҮО-57 (Tayloreraft Modelo D): 2999" 
ҮО-60 (Kellett KD-1): 2254" 
Yokosuka D4Y: 3003, 3041, 3042, 
3043, 3044, 3082, 3083, 3084, 3117*, 


Yokosuka KIYI, EL K2Y2 Tipo 3: 
396", 397* 


Yokosuka MXY7 Ohka: 3118* 

Yokosuka PIYI Ginga «Francis»: 
318", 3119" 

Yokosuka Roogo-Ko: 3117" 

York (Avro 685): 454°, 1202, 2422 

YOV-1A (Grumman G-134): 2038* 

YP3V-1 (Lockheed P-3 Orion): 2359* 

ҮР-20 (Curtiss Modelo 34K): 1238" 

YP-23 (Curtiss Modelo 63): 1238* 

YP-37 (Curtiss Modelo 75): 

YP38 (Lodheed P-38 Lightning): 


YP-60E (Curtiss Modelo 95): 1277* 
ҮР (Republic F4 Талаа): 


үр. 14A, Me esp — 
YPT2 (Consoli 
ҮРТ.6 (Fleet 7): 1816" 

YETS, ФА, B, SC (Stearman бА 


Cloudboy): 295 
vm 10 erite Sportsman AT): 


“т (Consolidated Modelo 21): 
1175" 

YPT-14 (Waco Modelo UPF-7): 
YPT-15 (St Louis РТ-15): 2878* 


YUSA (Rockwell Aero Commander 
520): 2813* 

YUD-ID (Bell Modelo 205): 575” 

YUH-61A (Bocing Vertol Modelo 
179): 818* 

Yukon CC-106 (Canadair CL-44D): 


1036*, 2782 


Z 


2-1. Ла (Vakhmistroy): 3037* 

7-2 (Vakhmistrov): 3037* 

7-5 (Mil Mi-4): 2494", 2956" 

7-5 (Vakhmistrov): 3037* 

2-6 (Vakhmistrow): 3036*, 3037* 

2-7 (Vakhmistrov): 3037* 

2-3 (Aérosptile SA 365 Dauphin 2): 
2956 


2.14 (Bell Modelo 209): 577* 
: 2314" 


EX 10 i (Zli'Bucker Bü 181 Bestmann): 


zu (Zlin): 3119* 
27-226. 226A. 226B, 226T (Zlin): 312^* 
7.281 (Zlin/Bücker Bü 181): 996 , 
3119" 
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2.326 (Zlin): 3120" 

Z 3264 (Zlin): 3120" 

2.381 (ZünBüker Bü 181): 996". 
3119° 

7.501 (СЕРА CANT): 685. 1014*, 
1015* 


2.505 (CRDA CANT); 1015* 
Z.506A,B.S (CRDA CANT) 582, 
1015*, 1016" 


7.309 (CRDA CANT): 
2.511 (CANT): 1016* 
2.526, 526, 526F (Zlin): 


CANT): 583, 602, 603, 
604, 1016*, 1017". 104], 1083, 1844, 


1845 

7.1011 (CANT): 1017% 

2.1015 (CRDA CANT): 10177 

2.1018 (CANT): 10179 

Zak-1, 2. 3 (L.W.D.): 2278* 

«Zeke» cat АМ Zero-Sen): 
2515", 2944, 2962, 2964, 2982, 2983, 
3002, 3004, 3021, 3022, 3023, 30; 
3041, 3042,3043, 3044, 3082, 3083, 
3084, 3101 

Zéphyr (Aérospatiale/Fouga): 77*, 78” 

Zéphyr (Porterfield): 2760" 

Zéphyr 150 (Bartlett LC-13A): 498" 

Zéphyr 400 (Taylorerafi Modelo 20): 


Zeppclin-Staaken E.4/20; 3119" 
Zeppelin-Staaken R.IV; 319" 
Zeppelin-Staaken К.У: 3119" 
Zcppclin-Staaken R.VI; 2862, 3119* 
Zeppclin-Staaken R. VII: 3119° 


Zeppelin-Staaken R.XIV: 3119* 
Zeppelin Staaken IX 


3119* 

Zeppclin-Stiaken R.XVI (Av): 3119" 

Zeppelin-Stasken V.G.O. I, П, HI 
3119* 

Zero-Sen (Mitsubishi AGM): 2944, 
2962, 2964, 2982, 2985, 3002, 3004, 
a Te x Era 3041, 3042, 

dos Unidos] 3101 

[ч 1 [Ecos Unidos] FBW- 


E Pitsa» (Kalinin K-12): 2220* 
Zlin ХИ: 3119* 
XIII: 31197 
Zlin XV; 3119* 


Zin SOL, SOLS: 120° 
Zlin 122: 3120” 
Zlin 126 Trener TI: 3120* 
Zin M И" 
in Z.37T Agro-Turbo: 3120" 
Да Zim (Bücker 181): 3119* 
Zlin 7.212: 3119* 
Zlin Z.226, 226A. 226B, 226T: 3190" 
Zlin 2,281 (Böcker Bü 161): E 
119" ; 


Zlin Z.326 Trener-Master: 3120" — 
Zlin Z.326A Akrobat: 3120“ 
Zim 2.361 (Bücker Bü 180); Los 


zin Z sx. 526A. 526F; 3120* 
Zlin Z 726, 7: 


Zmaj Fizir-Jupiter: 3120" 
Zmaj Fizir-Lorraine: 3120* 


Zonal Fiir Maybach: 3120* 
maj Fizir-Wright: 
Zmaj F. КАА E 


Zmaj E: PA: 3120" 
Zmaj F.P. 


h (Aichi EIC), sera 
Zwilling (Heinkel 1112): 2140* 
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Historia de la Aviación 


Guerra aérea 
sobre Vietnam 


Después de diez duros años de guerra en Indochina, los franceses 


sufrieron una castastrófica derrota en Dien Bien Phu. El vacío 


ve 


dejaron en la zona fue ocupado por EE UU. Aunque también resultaron 


derrotados, los norteamericanos desarrollaron 


urante la contienda el 


poderío aéreo más devastador de todas las épocas. 


Durante la П Guerra Mundial, la extensa In- 
dochina francesa fue invadida por las fuerzas 
del Imperio japonés. Tres años después, los 
otrora irresistibles japoneses fueron derrota- 
dos, e Indochina volvió a manos francesas. No 
todos los habitantes del país se sintieron com- 
placidos. Los comunistas, en particular, ha- 
bían organizado desde el frente popular del 
Vietminh un gran ejército; sus ataques guerri- 
lleros impedían que los franceses controlaran 
efectivamente el territorio. En el norte, el 
Vietminh contaba con una sólida base en la 
provincia de Tonkín, y los franceses llevaron 
allí todos sus efectivos, intentando aplastar lo 
que creían un puñado de rebeldes. 


La sangrienta lucha tenía lugar sobre todo 
en tierra; el poderío aéreo francés era indife- 
rente, y el del Vietminh ape existía. Esta 
primera campaña, en los años posteriores a 
1945, fue el punto de partida de casi tres déca- 
das de una guerra que, hasta sus últimas eta- 
n parecía superficialmente unilateral: una 
ucha de campesinos armados con rifles y bas- 
tones de bambú afilados contra tropas occi- 
dentales que disponían de tanques, aviones a 
reacción y la más moderna electrónica. Sor- 
prendía que las tropas occidentales encontra- 
ran tantas dificultades, especialmente porque 
el dominio del aire —tan vital en la II Guerra 
Mundial— nunca fue disputado. 
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La Armée de l'Air francesa en Indochina 
era un conjunto heterogéneo de aviones anti- 
cuados, incluida una buena cantidad de ex 
aviones japoneses; cazas Ki-43 y aviones tácti- 
cos de ataque Ki-55. Los Spitfire, Hurricane, 
Hellcat FÓF, Bearcat F8F, Mustang P-51, 
Mosquito, B-24, Ju 52/3m, C-47 y Piper L-4 


EE UU entró en la guerra de Vietnam sin una 
preparación para las condiciones en que iba a 
desarrollarse. Una de sus armas más eficaces era el 
Skyraider A-1, un avión de hélice de 20 años de 
antigüedad. La foto muestra un monoplaza A-1E 
atacando un objetivo en tierra con una bomba de 
fósforo, en febrero 1966 (foto USAF). 


B-26 franceses en una misión de apoyo a Dien Bien 
Phu. Sus esfuerzos serían vanos; la pequeña 
guarnición fue aniquilada por 40 000 vietminh (toto 
Poppertoto). 


también sirvieron en las filas francesas! y en 
Кол el presidente Truman discutió la 
posibilidad de utilizar los B-29 de las Fuerzas 
aéreas americanas. En Londres, Churchill se 
negó tajantemente, a intervenir, y los america- 
nos le imitaron sabiamente. En el último mo- 
mento, cuando el destino de los franceses ya 
estaba decidido, algunos C-119 de la USAF 
realizaron misiones de suministro, bajo la ta- 
padera de una supuesta organización civil, la 
Civil Air Transport. Pero la guarnición de 
Dien Bien Phu fue aniquilada la tarde del 7 
mayo 1954, tras una carga a la bayoneta de 
600 legionarios sin munición, frente a una 
fuerza sitiadora de 40 000 vietminh; y Francia 
desapareció de la escena. 


La teoría del dominó 

Los protocolos firmados en Ginebra en ju- 
lio 1954 dividieron Indochina en Vietnam del 
Sur y del Norte, Laos y Camboya. Eisenho- 
wer, presidente de EE UU, predijo que esos 
estados caerían ante la presión comunista co- 
mo «una hilera de fichas de dominó». Viet- 
nam del Norte era ya comunista, con un go- 
bierno del Vietminh, dirigido por Ho Chi 
Minh. Vietnam del Sur, al sur del paralelo 17, 
era como los otros estados supuestamente «li- 
bre» y contaba con una organización defensi- 
va autóctona, patrocinada por EE UU: la 
SEATO (Organización del Tratado del Sures- 
te Asiático). Un Grupo de consejo y ayuda 
militar enviado por EE UU para ayudar a los 
franceses en 1950 se quedó en Vietnam del 


Sur, para organizar una fuerza defensiva que 
apoyara eficazmente al inestable régimen de 

go Dinh Diem. Diem disponía también de 
consejeros militares franceses, y más de la mi- 
tad de las Fuerzas aéreas vietnamitas estaban 
equipadas con antiguos aviones franceses, en- 
tre ellos una escuadrilla de Bearcat, unos 20 
C-47 de transporte y algunos aviones america- 
nos veteranos de Corea: Cessna L-19 Bird 
Dog y helicópteros Sikorsky H-19. 

En mayo 1959, Vietnam del Norte hizo pú- 
blica su intención de reunificar el país (en 
principio el Vietnam, pero de hecho implica- 
ba a toda Indochina). Hacía tiempo que en 
Vietnam del Sur operaban guerrillas comunis- 
tas llamadas Vietcong, cada vez más apoyadas 
por el ejército regular de Vietnam del Norte; 
aunque carecían de apoyo aéreo. Nunca hubo 
declaración de guerra, pero en el Sur existía 
una guerra civil, y además una invasión de 
tropas del Norte. EE UU respondió amplian- 
do su equipo de consejeros, y en setiembre 
1960 envió 25 Douglas AD-6 (después A-1H) 
Skyraider. Estos monoplazas de caza podían 
transportar hasta 3 630 Re de explosivos en 15 
afustes y suponían una mejora considerable 
respecto a los pocos Bearcat que quedaban 
Pronto llegaron 11 helicópteros de transporte 
Sikorsky H-34 Choctaw, de mayor capacidad 
que los H-19; pero en Vietnam faltaban mecá- 
nicos hábiles y recambios; una a una, estas 
primeras unidades quedaron inutilizables. 


Nuevas guerras, nuevos aviones 

En Washington hubo una súbita alarma an- 
te el inminente compromiso en otra «guerra 
en la jungla» en Asia oriental. La preocupa- 
ción por una fuerza aérea táctica capaz de de- 
fender el territorio contra las guerrillas se 
transformó en un tema urgente que, entre 
otras cosas, condujo a la creación de nuevos 
tipos de aviones. Como otras naciones, EE 

U había desarrollado una aviación adecuada 
para guerras convencionales: bombarderos 
estratégicos, gigantescos aviones de transpor- 
te de largo alcance y aviones a reacción super- 
sónicos que necesitaban pistas de aterrizaje 
de hormigón de 3 km de longitud, diseñados 
para operar a más de 12 km de altitud. Aho- 
ra se necesitaban aviones Co-In (counter- 
insurgence) capaces de aterrizar en pistas cor- 
tas, de transportar grandes cargas de armas 
convencionales y de dirigirlas contra objetivos 
en tierra. Eran esenciales una buena visibili- 
dad en todas las direcciones, y protección con- 


, Shawnee, con 


Fairchild C-123 Provider alineados en la base de Tam 
Son Nhut, Vietnam del Sur, antes de despegar para 
una misión de defoliación en 1965 (foto USAF). 


tra el fuego de armas cortas. No importaban 
las prestaciones a gran altura, sino la agilidad 
y la capacidad de vuelo rasante, más la posibi- 
lidad de transportar ev nte heridos 
Las industrias empezaron a producir modelos 
Co-In, modificando aviones tácticos ligeros y 
de entrenamiento, y creando nuevos diseños 
En las Fuerzas armadas se crearon org: 
ciones especiales para estudiar los prob 
Co-In y adiestrar fuerzas especiales. El рг 
so se aceleró tras la elección de John F 
nedy como presidente, y desde el 20 enero 
1961 su administración inició una etapa de 
compromiso abierto de las fuerzas norteame- 
ricanas en Vietnam. 


Llega EE UU 


La primera unidad fue un puesto de control 
móvil e información, perteneciente al 507 
Group de control táctico, con base en Shaw, 
Carolina del Sur; el 5 octubre 1961 se instaló 
en Tan Son Nuth, cerca de Saigón. Una sema- 
na después la operación «Farm Gate» destinó 
a Bien Hoa a 151 oficiales y hombres de un 
grupo de entrenamiento especial para la jun- 
gla de la base Eglin, equipados con aviones 
Co-In. Los aviones eran cuatro Douglas RB- 
26 Invader (a quienes se devolvió después su 
antigua denominación A-26), ocho cazas 
North American T-28D (aviones de entrena- 
miento transformados) y cuatro transportes 
Douglas SC-47. Más tarde llegaron aviones 
muy diferentes: cuatro elegantes McDonnell 
RF-101C Voodoo, capaces de duplicar la ve- 
locidad del sonido y de gran radio de acción, 

ro que sólo llevaban cámaras fotográficas. 

п mes más tarde el Ejército envió 32 heli- 
cópteros de transporte Vertol (Piasecki) H-21 
hombres de dos compañías 
helitransportadas. Luego llegaron 30 T-28 pa- 
ra reforzar las débiles Fuerzas aéreas vietna- 


El F-100 Super Sabre, que voló por primera vez en 
1953, demostró ser un avión táctico admirable en 
Vietnam, realizando tanto misiones de ataque como de 
cobertura aérea. Algunos F-100 también realizaron 
misiones de control aéreo avanzado. En total, los 
«Hun» realizaron más de 300 000 salidas en Vietnam, 
más que los casi 16 000 P-51 en la Il Guerra Mundial. 
Ala izquierda, un avión del subtipo D parte de la base 
de Phan Rang para realizar una misión (foto USAF). 


Douglas А-1 Skyraider 
Dicamene -21©сь200- desde fines 
se us ahes 40 el Skyraider de motor a 
pom -taze es el Sureste asiático 
nas te МЮ 000 misiones de combate 
ре diferentes tipos. con las fuerzas 
raraamerzanas y las survietnamitas 
entrenats por EE UU. Este Skyraider 
us Fuerzas aéreas del Vietnam, es 
as versiones A-1H monoplaza, 
zan cabina de burbuja. 


иа 


Fairchild C-123 Provider, un trans- 
e táctico, atendió a las necesidades urgen- 
del tr sos aéreo local. A principios de 
2. seis C-123 se ocupaban de misiones 
h Hand», que incluían el empleo de de- 
s químicos para privar al Vietcong de 
ección de la jungla. La defoliación fue 
mero de los muchos aspectos de la gue- 
та que provocaron protestas en EE UU. + 


Objetivos escurridizos 

Nunca hubo una guerra tan difícil para las 
aas modernas y, particularmente, para los 
nes modernos. Aun después de la defolia- 
ión de los árboles, no aparecieron grandes 
ncentraciones de tropas, blindados o vehí- 
alos. No había fábricas de armamentos. No 
bía aviones enemigos. Y sin embargo, ine- 
xorablemente, el Vietceng ganaba terreno en 
Vietnam del Sur, Laos e incluso Camboya, de 
modo que la moral de las numerosas y bien 
uipadas fuerzas americanas y survietnami- 
tas iba decayendo. La situación política en el 
Sur iba de mal en peor; en enero 1964, el esta- 
do mayor conjunto de UU recomendó la 
guerra abierta contra el Norte 

El detonador de la misma iba a ser el ata- 


que de pequenes lanchas torpederas norviet- 
namitas a 


tamente, cuatro 

vy Squadron VF-53 despegaron y atacaron las 
lanchas enemigas en el golfo de Tonkín, con 
cohetes y fuego de cañón, hundiendo una. 
Fue el comienzo de la guerra abierta por parte 
norteamericana. Dos días después, de noche y 
con mal tiempo, dos Skyraider A-1 respondie- 
ron al ataque de las lanchas norvietnamitas y 
las hundieron. El 5 agosto 1964, aviones de 
ataque A-1 y A-4 del Ticonderoga y el Conste- 
llation hicieron una importante incursión con- 
tra las bases de las torpederas y los tanques de 
almacenamiento de petróleo de Vinh. Así, 
fue la Marina quien inició el compromiso de 
UU en la guerra aérea sobre Vietnam. 

7 agosto, el presidente Johnson, que ha- 
bía estado en Vietnam como vicepresidente, 
asumió poderes más amplios para luchar con- 
tra el Norte; el 10 agosto, el Congreso aprobó 
una resolución exhortando a tomar «todas las 
medidas necesarias» para rechazar los ata- 
ques. Se enviaron nuevas unidades aéreas, in- 


cluidas dos escuadrillas de bombarderos Mar- 
tin B-67 a Bien Hoa, una escuadrilla de cazas 
tácticos F-100 Super Sabre y una escuadrilla 
de cazas de interceptación F-102 Delta Dag- 
ger a Danang, y otras unidades a las bases aé- 
reas thailandesas de U-Tapao y Udorn. Se 
gastaron millones de dólares ampliando y 
equipando estas y muchas otras bases para 
que un gran número de aviones modernos pu- 

iera operar en ellas. (Cuando EE UU co- 
menzó su intervención, la mayoría de los ae- 
ropuertos eran Ду mejores que las pistas 
de hierba utilizadas por los japoneses en la II 
Guerra Mundial.) 


«Flaming Dart» 

Mientras miles de hombres y de toneladas 
de material llegaban al lejano Vietnam, el 
Congreso de EEUU comprometió a la nación 
en una guerra en gran escala, como represalia 
ante cualquier ataque comunista (aunque con 
tantas restricciones que en la práctica anula- 


Aviones C-123 K arrojan defoliantes quimicos sobre la 
jungla de Vietnam para privar a las guerrillas de su 
protección. Esta masiva y discutida campaña dio 
militarmente escasos resultados (foto USAF). 


Hisfona de la Aviación 


—— 


El navegante de un Phantom II F-4B del portaviones 
Kitty Hawkse lanza al espacio al regreso de una 
incursión en el Norte. El piloto saltará unos instantes 
más tarde (foto US Navy). 


ban la eficacia de ese tipo de guerra y aumen- 
taban sus peligros y problemas). El 2 noviem- 
bre 1964, seis B-57 fueron destruidos por viet- 
cong infiltrados. En la Nochebuena de 1964, 
los guerrilleros atacaron un hotel de oficiales 


recién ampliadas, y el vecino Camp Halloway. 
El mismo día fue autorizado un plan de repre- 
salia llamado «Flaming Dart». Se montó un 
fuerte ataque contra los acuartelamientos nor- 
vietnamitas de Dong Hoi y Vit Thuu, a cargo 
de unidades de los portaviones Coral Sea, 
Ranger y Hancock, que actuaron con eficacia 
pese a las condiciones climáticas difíciles. Al 
día siguiente, vietcong infiltrados atacaron la 
base aérea de Soc Trang, y dos días después 
una explosión en un cuartel norteamericano 
produjo graves bajas. La represalia inmedia- 
ta, «Flaming Dart 2», fracasó a causa del mal 
tiempo, aunque el ataque a los cuarteles del 
Norte se efectuó desde una altitud tan baja 

ue se agregaron detonadores de acción retar- 

lada a las bombas Snakeye, porque llegaban 
al blanco uno o dos segundos después de dejar 
el avión. Durante los ocho años siguientes, se 
realizaron decenas de miles de incursiones 
contra objetivos defendidos por un volumen 
creciente de fuego antiaéreo, y los ataques se 


en Saigón, y el 7 febrero 1965 sus morteros г 
bombardearon Pleiku, una de las bases aéreas 


Las bases aéreas flotantes de la Marina norteamericana 
le permitieron desplegar rápidamente una fuerza aérea 
considerable en el Sureste asiático; de hecho, las 
primeras misiones realizadas allí fueron iniciadas por 
aviones de la Armada, mejor ubicada que las Fuerzas 
aéreas para realizar operaciones en Vietnam. Vuelos de 
reconocimiento de largo y medio alcance realizados por 
aviones Rockwell RA-5C y Douglas RA-3B 
proporcionaban información sobre objetivos y otros 
datos. Entonces, la Armada podía enviar aviones de 
combate de varios tipos, que iban desde los Douglas A-1 
para interdicción de alcance medio hasta los Grumman 
A-6 para operaciones de ataque de largo alcance, en 
cualquier condición atmosférica, La guía hacia sus 
objetivos de estos aviones era responsabilidad de los 
Grumman E-1 y E-2 de alerta temprana, mientras las 
fuerzas atacantes recibían apoyo electrónico y de 
navegación de los Douglas EA-3B que las acompañaban. 
El apoyo de largo alcance y las comunicaciones eran 
proporcionados por un número limitado de Lockheed EC- 
121. El apoyo de combate era responsabilidad de los 
Vought F-8 Crusader y los McDonnell F-4 Phantom; estos 
últimos fueron los reyes indiscutibles de los cielos en 
Vietnam y eran capaces de transportar y de lanzar con un 
alto grado de precisión cargas ofensivas devastadoras. 


zaban con frecuencia desde el nivel de las 


copas de los árboles. 


1. Un Vought F-8E Crusader aterrizando en la base 
de Da Nang. 


2. La vigilancia de alerta temprana y control era 
realizada por rastreadores Grumman E-1B. 


3. Un Vought F-8 Crusader dispara cohetes a un 
blanco terrestre en el delta del Mekong. 


4. Los pilotos se dirigen a sus aviones antes de un 
alaque. 


5. Bombas Snakeye de 500 libras son llevadas a un 
F-8 Crusader que aguarda a bordo del Constellation. 


6. Muchas de las misiones de ataque realizadas por 
aviones de la Armada eran controladas por radar 
desde sus portaviones. 


7. Un Douglas А-4 Skyhawk se prepara para el 
despegue en la cubierta del John F. Kennedy. 


8. Un Rockwell RA-5C Vigilante parte del Forrestal 
para una misión de reconocimiento de largo alcance 
(todas las fotos US Navy). 


En 1965 Laos se vio implicado en el conflic- 
to, por la fuerza cada vez mayor del partido 
izquierdista Pathet Lao, respaldado por Viet- 
nam del Norte. UU suministró aviones de 
entrenamiento T-28 y cazas, y el 14 diciembre 
1964 el presidente Johnson autorizó la opera- 
ción «Barrel Roll», en apoyo del ejército real 
laosiano. Pero al limitar las misiones a dos sa- 
lidas semanales de cuatro aviones, los norviet- 
namitas ni siquiera advirtieron que habían au- 
mentado los ataques. 


El rugido del trueno 

En marzo 1965, la nueva campana aérea 
«Rolling Thunder», pese a las restricciones 
autoimpuestas, sí que surtió efectos sobre los 
norvietnamitas. Debía ser «una acción aérea 
medida y limitada» contra objetivos situados 
al sur del paralelo 19, y de localización impre- 
decible, como el trueno. Los ataques debían 
desanimar a los norvietnamitas de continuar 
la guerrá contra el Sur. Fue un error, por mu- 
chas razones. Una era que la voluntad del 
Norte comunista era mucho más firme que la 


McDonnell Douglas F-4B Phantom 


Br mica avión de la Marina 
єт el Sureste asiático con capacidad 
meta de defensa y ataque con 

es aire-aire de alcance medio. 
sse F-48 pertenece a la famosa 
scsadéeita VF-84 «Jolly Rogers» de la 
Armada, con base en el Independence. 


quier survietnamita o sus consejeros 
ericanos. Otra, дие era muy difícil 
encontrar objetivos idóneos; a diferencia de 
as guerras aéreas previas, no había grandes 
citos, flotas o fábricas de armas. Apenas 
abía ciudades de tamaño considerable y éstas 
ban expresamente excluidas. Mientras los 


Washington para extraer cifras alentadoras de 
sus computadoras, en Vietnam, durante las 
luvias de los monzones del invierno 1964-65, 
as tripulaciones malgastaban sus esfuerzo3 en 
aques contra objetivos cuya ubicación —y 
a misma existencia— se desconocían. 


jóvenes y brillantes estadísticos trabajaban en · 


Todos los objetivos obvios y grandes esta- 
ban prohibidos: Hanoi y otros centros urba- 
nos; los aeropuertos militares de Vietnam del 
Norte (un ataque podía matar a un «conseje- 
ro» ruso o chino); los emplazamientos de mi- 
siles tierra-aire instalados por los rusos y loca- 
lizados desde abril 1965; e incluso las represas 
de agua de las plantaciones de arroz, que los 
norvietnamitas utilizaban como depósitos de 
proyectiles antiaéreos. Lo peor era que los 
objetivos se elegían en la lejana Washington, 
con la hora y los detalles del ataque. Se orde- 
naba una incursión en un momento de mal 
tiempo, cuando un comandante local hubiera 


elegido una hora más adecuada, un poco an- 
tes o después. El plan impidió, en suma, la 
realización de una campaña aérea bien coor- 
dinada, capaz de lograr el objetivo prioritario 
para quienes hacen la guerra: ganarla, 


Próximo capítulo: 
Tempestad sobre el 
Norte 


Grandes Aviones del Mundo 


El poderoso 
Mustang 


La grandeza del Mustang es incuestionable: en la ll Guerra Mundial 
constituyó un arma poderosa y versátil, al cumplir misiones tan 
variadas como la escolta de largo alcance o el apoyo aéreo 
inmediato. Fue el sueño de todo piloto: manejable, ж жел y muy 
resistente. Cuarenta años después, su desarrollo no ha concluido aún. 


El mariscal Hermann Goering alardeó una vez de que ningún vio por primera vez la soleada luz de Los Angeles a los 102 días de 
bombardero enemigo volaría nunca sobre Berlín. Hacia 1944 se la firma del contrato. Pero la Allison, proveedora del motor V- 
había visto forzado a sufrir las incursiones de los bombarderos alia- 1710 de 1 150 hp, se atrasó 20 días en la entrega: finalmente, el 28 
dos; pero cuando los cazas de las Fuerzas aéreas de EE UU llega- octubre, el piloto de pruebas Vance Breese realizó el primer vuelo 
ron de forma masiva a Berlín, e incluso a Polonia y Checoslova- del elegante aparato, aún sin distintivos. 


quia, el mariscal se descompuso. Se cuenta que en una oportunidad El nuevo caza era una máquina de superficie totalmente metáli- 
dijo: «Cuando vi aquellos Mustang sobre Berlín, supe que la guerra ca, como el Messerschmitt, pero bastante más grande, del mismo 
éstaba perdida.» tamaño aproximadamente que el viejo Hurricane entelado. Su lí- 


La NAA (North American Aviation) era una de las más jóvenes nea aerodinámica era mucho más moderna que la de cualquier 
entre las grandes fábricas de aviones, pues comenzó su actividad en otro. Tenía alas de perfil laminar con la parte más gruesa mucho 
1934, con sólo 75 trabajadores. Un año después, puso en el aire un más atrás de lo usual. El motor, refrigerado por líquido, tenía el 
prototipo de lo que se convertiría en el avión de entrenamiento radiador muy atrás, bajo la sección final del fuselaje, en la posición 
número uno del mundo, el AT-6 o Texan, del cual llegaron a cons- más eficiente, y estaba instalado en un conducto de perfil alargado 
truirse más de 20 000 unidades. En 1938, este modelo atrajo la соп una válvula de salida regulable, de tal modo que el aire calien- 
atención de los británicos, que realizaron grandes pedidos. Poco te, en vez de crear un obstáculo, podía comportarse como una uni- 
después de iniciada la guerra, en setiembre 1939, la Comisión de dad de retropropulsión y ayudar a impulsar el aparato. Esto explica 
adquisiciones de Gran Bretaña preguntó a la NAA si podía cons- por qué el NA-73X era mucho más largo que el Bf 109: para poder 
truir para la RAF un caza norteamericano, el Curtiss Р-40. El P-40 llevar más combustible, mucho más que ningún caza europeo mo- 
era un caza de segunda categoría, y la respuesta inmediata de la  nomotor. 

NAA fue que hacía tiempo deseaba construir un caza realmente de Más combustible significa, no sólo una máquina más grande, si- 
primera, y con mucho gusto lo haría para la Gran Bretaña. no también más pesada, y el NA-73X podía haber sido incómodo e 

La МАА se comprometió a tener listo el prototipo en el tiempo ineficaz. Pero en la práctica, como muy pronto descubrió Breese, 

increíble de 4 meses. Cumplió su palabra, puesto que el NA-73X se convirtió en un ganador absoluto. Alcanzó los 615 km/h. veloci- 


El primero de la larga serie: el elegante NA-73X, fotografiado inmediatamente Un Mustang І estándar (AG528) después de un duro servicio a baja altura para el 
después de serle colocado el motor Allison, y antes de aplicarle los distintivos. Mando de cooperación del ejército de la RAF, en 1942-43. Pueden apreciarse una 
Recibió el número de registro civil NX19998, que fue cancelado después de un de las ametralladoras de 12,7 mm proyectándose desde el frente inferior del 
aterrizaje forzoso provocado por un error en la selección de combustible. carenado, y la abertura de la cámara oblicua detrás de la cabina. 
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Las series de F-6 se dedicaron al 
reconocimiento aéreo de las Fuerzas 
aéreas de EE UU, mediante una 
modificación de los cazas originales. 
Este F-6B era un P-51 modificado, con 
cuatro ametralladoras en las alas y dos 
cámaras K-24 en el fuselaje. Este 
ejemplar prestaba servicios para el 
107.* Squadron de reconocimiento 
táctico de la 9.* Fuerza aérea, y tenía 
una cubierta Malcolm. 


El P-51A fue la primera versión 
utilizada por la USAF, con sólo cuatro 
ametralladoras de 12,7 mm (todas en 
las alas), y emplazamientos para 
bombas u otras cargas bajo las alas. 
Este ejemplar, con un radio-goniómetro 
en la parte trasera del fuselaje, fue 
utilizado en Birmania en 1944. 


dad mucho mayor que la de ningún otro caza europeo, incluido el 
más pequeño Supermarine Spitfire, que llevaba menos de la mitad 
de combustible. Contaba con un armamento devastador: cuatro 
ametralladoras de 12,7 mm y cuatro de 7,62. 


Campeón del mundo 


En el quinto vuelo, Paul Balfour cometió un error en la distribu- 
ción del combustible, y el motor falló en un momento crucial; el 
avión quedó destruido tras un aterrizaje forzoso, pero el incidente 
apenas revistió importancia. El pedido de 320 máquinas por parte 
de la RAF fue seguido muy pronto por otro de 300. El primer 
Mustang I llegó a Liverpool el 25 octubre 1941. 

La RAF descubrió que, a plena carga militar, el Mustang alcan- 
zaba los 603 km/h, exactamente 56 km/h más que un Spitfire V. El 
único inconveniente del Mustang era que la potencia del motor 
Allison declinaba rápidamente a medida que el Mustang trepaba, 
de modo que por encima de los 4 500 m era apenas algo mejor que 
un P-40 con motor Allison. Pero por debajo de esta altura era un 
gran campeón, y hacia 1942 utilizaban sus servicios el Mando de 
cooperación del Ejército y la Real Fuerza aérea del Canadá. Reali- 
zó incursiones de ataque а baja altura sobre la Europa controlada 
por los nazis, y en octubre 1942 algunos Mustang de la RAF alcan- 
zaron objetivos situados en el canal Dortmund-Ems; de este modo, 
el Mustang fue el primer monomotor británico que voló sobre Ale- 
mania en la II Guerra Mundial. 

Al comenzar el programa NA-73, la NAA se había visto obliga- 
da a entregar gratuitamente dos unidades al Ejército de EE UU, y 
en Wright Field aparecieron a su debido tiempo el cuarto y el déci- 
mo prototipos. El equipo de pruebas trató de no dejarse impresio- 
nar por la indeseada máquina «extranjera», pero los resultados fue- 
ron tan buenos que el nuevo caza fue objeto, muy pronto, de con- 
tratos del Ejército de EE UU. Los primeros pedidos comprendie- 


El poderoso Mustang 


Este A-36A Invader lleva todavía su 
número de la USAF y huellas del 
número de registro norteamericano, 
pero sirviendo ya en las filas de la RAF, 
a comienzos de 1943, en Tunicia, 
donde estuvo destinado a vuelos de 
reconocimiento estratégico. 


El AG 431 fue el número de serie 87 en 
la producción del Mustang І, con las 
cuatro ametralladoras originales de 
12,7 mm y otras cuatro de 7,62 mm. 
Después de su llegada a Gran Bretaña a 
comienzos de 1942, se le dotó de una 
cámara oblicua, instalada detrás del 
piloto. 


ron 150 P-51, con cuatro cañones de 20 mm; 500 A-36A bombarde- 
ros en picado con seis ametralladoras de 12,7 mm y dos bombas de 
227 kg (y entregados con frenos de picado, que luego se revelaron 
inútiles); y 310 Р-51А con cuatro ametralladoras de 12,7 mm en las 
alas. 


Nuevo motor, nueva potencia 


Es extraño que a nadie se le ocurriera desde el primer momento, 
o al menos tan pronto como las pruebas británicas de 1941 revela- 
ron su necesidad, la idea de colocar un motor Merlin para grandes 


El FX893 fue un Mustang III dedicado exclusivamente a pruebas de armamento; 
aquí aparece equipado con soportes para cohetes, cada uno de los cuales lleva un 
cohete de 27 kg encima y otro debajo, de tal modo que el único afuste de cada ala 
puede lanzar dos pares de cohetes. 


Grandes Aviones del Mundo 2:4 


Ititudes en esta soberbia estructura aérea. Fue muy avanzado el 
› 1942 cuando Ron Harker. piloto de pruebas de la Rolls-Royce 
s teniente de la RAF, realizó un vuelo en un Mustang e inmediata- 
mente recomendó por escrito el Merlin 61. La Rolls puso a punto 
un Merlin modificado el 13 octubre 1942, pero la NAA había dise- 
ñado ya el Р-51В. un aparato con numerosas mejoras sobre el mo- 
delo original. y que preveía la instalación de un motor V-1650-7 
optimizado. diseñado para la producción en masa. El primer XP- 
51В voló el 30 noviembre 1942. 

El nuevo caza tenía mejores líneas y una nueva hélice con cuatro 
palas muy anchas a fin de mejorar el rendimiento a grandes alturas. 
Se suprimió la entrada del carburador encima del motor, pero rea- 
pareció por debajo, más grande. Se ensanchó el radiador y se agre- 
gó un refrigerador en el mismo conducto. Todo el aparato, en espe- 
cial el fuselaje, fue reforzado. Alcanzaba la notable velocidad de 
710 km/h a 9 000 m de altitud. 

En las pruebas experimentales, el ХР-51В se comportó de una 
manera radicalmente distinta. Mientras que los Mustang origina- 
les. que entonces combatían en toda Europa, eran suaves y flexi- 
bles. el nuevo modelo se parecía más a un cothe de carreras. Re- 
quería mucha mayor atención, había más ruidos en la cabina, y 
parecía chisporrotear y crujir. Pero todo ello era mera apariencia. 
Lo cierto era que no había maniobra imposible para él. 


Escolta de cazas sobre Alemania 


Durante más de un año, la vapuleada 8.* Fuerza aérea de 
EE UU en Londres había buscado un avión de combate de calidad 
superior y más largo alcance para escoltar sus bombarderos pesa- 
dos. Envió al coronel Cass Hough a que probara el nuevo P-51B. 
Hough dijo que era impresionante, pero de escasa estabilidad di- 
reccional. La МАА centró su atención en el Р-51С de Dallas, con 
cubierta curva deslizable y seis ametralladoras, y luego en el P- 
51D. con cabina de tipo lágrima y seis ametralladoras. Poco des- 
pués de haber comenzado la producción del P-51D, se le agregó 
una aleta dorsal para subsanar el problema de la dirección. Ya en- 
tonces el Mustang era, con mucho, el mejor avión de escolta del 
mundo. con la mitad de consumo de combustible que el Lockheed 
P-38 o el Republic P-47, y mayor capacidad de combate que ningún 
otro. a pesar de que el P-47 tenía ocho ametralladoras. Pero en 
EE UU se había iniciado tiempo atrás la producción en serie de un 
nuevo caza, el Fisher XP-75, para las tareas específicas de escolta 
de largo alcance. 

El coronel Mark Bradley, luego general, probó el XP-75 y que- 
dó muy preocupado. Había que encontrar alguna otra cosa, y pron- 
to. Llamó al jefe de la NAA, «Dutch» Kindelberger, el hombre 
que había logrado convencer a los británicos para que construyeran 
el Mustang los primeros. Pidió que se instalara un gran depósito de 
322 | detrás del asiento del piloto de un Merlin. Bradley sabía que 
ese depósito lleno de combustible haría muy problemática la esta- 
bilidad direccional, de modo que durante la primera o las dos pri- 
meras horas, el piloto debería concentrarse en mantener el vuelo 
en la dirección en que apuntaba el morro. Pasado este tiempo, el 
depósito extra quedaría vacío, y el piloto podría utilizar los habi- 
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Una foto clásica de los Mustang en vuelo sobre el NO de Europa. Los números de 
serie 413926, 413410 y 413568 son P-51D de construcción norteamericana (el 
primero lleva la pequeña aleta dorsal que se agregó después de comenzada la 
producción), y el número 2106811 es un P-51B con la cabina primitiva. 


Vista interior del North American P-51 Mustang 


1 Compensador de fibra fenólica 

2 Estructura del timón (cubierta 
texti) 

3 Contrapeso del limón 

4 Viga frontal de la deriva 

5 Estructura de la deriva 

8 Panel de acceso 

7 Rodillos actuadores de 
compensador del timón 

в Varilje control compensador 

9 Luzde trasera 

10 Sección inferior del timón 
Compensador! 


12 Estructura timón profundidad 
13 Contrapeso timón profundidad 
14 Estructura del estabilizador 
15 Escuadra reforzada 


16 Horquilla forjada de actuación 
del timón 


17 Horquillas operadoras del 
timón de profundidad 

18 Tensores control 
compensador 

19 Larguero de deriva. 

20 Compensador del timón de 
profundidad de babor 

21 Timón profundidad 

22 Contrapeso timón profundidad 

23 Estabilizador de babor 

24 Rodillos control compensador 

25 Carenaje unión de la deriva 

26 Cables timón de profundidad 

27 Paneles de acceso delos 
controles de compensadores 

28 Mecanismo orientable de la 
rueda de cola 

29 Ruedade cola 

30 Conjunto de amortiguación de. 
la rueda de cola 

31 Ruedade 

32 Puertas alojamiento rueda. 

23 Tubo de elevación 

34 Cuadema trasera del fuselaje 

35 Punto desmontaje del fuselaje 

36 Poleas de refuerzo de los 
cables de control 

37 Estructura del fuselaje 

38 Botellas de oxigeno 

39 Mecanismo de actuación flap. 
salida de arre refrigeración 

40 Cables del timón 

41 Larguero infenor fuselaje 

42 Túnel trasero 

43 Flap salida de aire 
refrigeración 

44 Radiador 

45 Repisa del equipo de radio 

46 Plaqueta suministro de fuerza 

47 Larguero supenor fuselaje 

48 Mampara posterior del 
compartimiento de radio 

49 Larguerilos del fuselaje 

50 Transmisor-receptor de radio 
SCR-695 Ё 


51 Antena 

52 Caja de conexiones 

53 Vidriera trasera de la cabina 
54 Carril cubierta deslizable 

55 Transmisor-receptor de radio 


SCR-552 
56 Instalación de baterías 
57 Tuberías de refrigeración del 


59 Tubería del radiador 
60 Cubierta de acceso radiador 
ventral de refrigeración 
61 Portezuela toma de аге del 
de aceite 


62 Radiador de aceite. 

63 Tuberías de aceite. 

64 Varillas de control del flap 

65 Larguero trasero del ala 

66 Estructura barra antivuelco 

67 Varillas de control alerón 

68 Bomba hidráulica manual 

69 Cajas de conmutadores radio 

70 Asiento del piloto 

71 Armazón suspensión asiento. 
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газ: 

73 Cubierta де visión total 
deslizable hacia atrás 

74 Espejo retrovisor externo. 

75 Mira óptica de punteria 

76 Parabrisas a prueba de balas 

77 Mia gi 

78 Palancas de control del motor 

79 Tubo de descarga de la pistola 
de señales 


80 Panel de fusibles 
81 Regulador de oxígeno 
82 Reluerzos montaje del 
asiento/espacio para los pies 
83 Varillas de control 
Ва Pedales del món 
85 Control blocaje rueda 
86 Sección central del 
87 Depósito de líquido hidráulico 
88 Toma de combustible del 
depósito del ala de babor 
89 Ametralladoras Browning 12,7 
mm de babor 
90 Canaletas municionamiento 
91 Compuerta acceso 
compartimiento de munición 
92 Alojamientos de la munición 
93 Cables control alerones 
94 Revestimiento inferior flap 
95 Perfil del alerón (diafragma de 
balance aerodinámico interno) 
96 Polea de control del alerón y 
reluerzo del montaje 
97 Polea de control del 
compensador del alerón 
эв Alerón plástico (compensador 
en fibra fenólica) 
99 Conjunto de alerón de babor 
100 Revestimiento del ala 
101 Subconjunto externo de ala 
102 Luz de navegación de babor 
103 Punta de ala de babor 
104 Revestimiento borde de 
ue 
105 Luces de aternzaje 
106 Soporte armamento 
107 Bomba de 227 kg 
108 Ametralladoras de babor 
109 Cañones de ametralladoras. 
110 Paneles desmontables capó 
111 Mampara cortaluegos/blindaje 
112 Depósito de асейе 
113 Tuberias de aceite 


114 Larguero superior/Bancada 
del motor 
115 Abrazaderas metálicas de 


retención del tanque de aceite 


116 Carburador 
117 Montante del conjunto motor 


118 Estructura de paneles capó 

119 Enfriador trasero del motor 

120 Mandos del motor 

121 Motor Packard V-1650 (R. R 
Merlin) 12 cilindros y 1 520 hp, 
relrigerado por líquido 

122 Panel de carenado escapes 


125 Tuberías del refrigerador 

126 Estructura delantera del capó 

127 Depósito del refrigerador 

128 Placa de blindaje 

129 Cubo de las hélices 

130 Cono de la hélice 

131 Hélice Hamilton Standard 
Hydromatic 

132 Toma de aire del carburador 

133 Bancada delantera del motor 

134 Conducto de aire 

135 Traviesa de refuerzo bancada 

136 Arranque manual 

137 Conexión absorbovibraciones 
del conducto del carburador 

138 Mampara frontal sección ala 

139 Pestaña final sección ala 

140 Alojamiento rueda de estribor 

141 Larguero frontal del ala 

142 Toma ventral de aire para 
radiador y radiador aceite 


143 Depósito de combustible del 
ala de estribor 

144 Toma de combustible 

145 Pata tren de aterrizaje 

146 Costilas pretormadas para 
alojamiento tren de aterrizaje 

147 Compuertas de carenaje del 
tren de aterrizaje 

148 Depósito auxiliar combustible 
(de plástico o papel prensado) 
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сара 

149 Depósito auxiliar combustible 
(metal) capacidad 2841 

150 Rueda principal de cubierta 

151 Horquilla del eje 

152 Agarraderas de arrastre 

153 Carena del tren de aterrizaje 

154 Amortiguador 

155 Apagalamas 

156 Larguero frontal del ala 


El poderoso Mustang 


He aquí una de las típicas variantes 
iniciales con motor Merlin. El «Dorothy 
11» era un P-51B del 318.° Squadron, 
325 Group de caza, de la 15.* Fuerza 
nus que prestó servicios en Italia en 
1944. 


El FB223 fue uno de los trescientos P- 
51B y C Mustang (FB100-399) enviados 
a Gran Bretaña en virtud de la Ley de 
préstamo y arriendo. En 1943 se les 
instaló la cubierta Malcolm, que 
proporcionó una excelente visibilidad. 
Este avión tuvo una brillante carrera 
con el 316.° Squadron (Polaco) de la 
RAF en Coltishall. 


157 Compartimiento 164 Mecanismo de ajuste, en 


ametralladoras z terra, del compensador alerón 
158 Canaletas municionamiento 165 Costilas de refuerzo del ala 
159 Cajas de munición 166 Estructura sección externa 
160 Larguero trasero del ala. 167 Larguero sección externa. 
161 Estructura del flap 168 Subconjunto de punta de ala. 


162 Compensador alerón estribor 169 Luz de navegación estribor 
163 Alorón de estribor ү 
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Grandes Aviones del Mundo 


North American P-51 D 
Mustang 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza- bombardero monoplaza 
Planta motriz: 1 Packard V-1650-7 de 1 590 hp (Merlin) 
Prestaciones: velocidad máxima en configuración limpia 
703 km/h; ascenso inicial 1 060 m/min; radio de acción con 
carga máxima de combustible 2 092 km/h 

Pesos: vacío 3 230 kg; cargado 5 265 kg 

Dimensiones: envergadura 11,29 т; longitud 9,84 т; altura 
4.1 m; superficie alar 21,83 m? 

Armamento: 6 ametralladoras de 12,7 mm; provisión para 2 
bombas de 227 kg; 8 cohetes u otras cargas subalares, en el 
lugar de los depósitos lanzables de combustible 


Aunque sólo prestó servicios en los 
últimos 18 meses de la Il Guerra 
Mundial, el P-51D (y el P-51K, 
básicamente igual al anterior aunque 
con diferente hélice) acaparó 
prácticamente todo el interés por el 
Mustang y fue el modelo del que se 
produjeron la mayoría de las 15 586 
unidades fabricadas en total. Este 
avión, el 1944-13926 de lá USAF, sirvió 
en el 361.° Group de cazas de la 8.* 
Fuerza aérea en Bottisham (Inglaterra), 
y a finales de 1944 en Saint-Dizier 
(Francia). 


Grandes Aviones del Mundo 


tuales 700 | de las alas y olvidarse por completo de los problemas de 
estabilidad. Con dos depósitos de 284 l| suspendidos bajo las alas, el 
Mustang a duras penas conseguiría mantenerse en el aire, pero con 
1 5861 podría ir bastante más lejos. Rápidamente la NAA colocó el 
depósito extra, y Bradley realizó una prueba. En el primer viaje 
voló a Albuquerque, circunvoló la ciudad y regresó; ¡exactamente 
la misma distancia que entre Inglaterra y Berlín! 

La posibilidad de tener bajo la potencia de fuego de los cazas 
cualquier lugar de Europa era algo que pocos meses antes parecía 
inalcanzable. Significaba realmente, como dijo Goering, que Ale- 
mania había perdido la guerra. Tal fue la rapidez con que se cons- 
truyó el P-51, que en 1944 había más de 9 000 aparatos en unidades 
de combate, 1 337 de los cuales eran P-51K de Dallas con hélice 
diferente. Los Mustang dominaron el cielo no sólo en el noroeste 
de Europa y en el este, a través de los ejércitos rusos que avanza- 
ban, sino también en el norte de Italia —donde, entre muchas otras 
hazañas, destruyeron el dique de Pescara— y en el escenario del 
Pacífico. 


Orgullo de la Octava Fuerza aérea 


Los únicos aviones que quedaban fuera del alcance del Mustang 
eran los nuevos jets alemanes, y aun con ellos el Mustang tuvo más 
exito que cualquier otro avión de combate de los aliados. El 7 octu- 
bre 1944, el teniente Urban L. Drew, del 361.” Group, sorprendió 
a dos Messerschmitt Me 262 cuando despegaban, y los abatió. El 25 
febrero 1945, los Mustang del 55.” Group hicieron lo mismo con 
todo un escuadrón de Me 262 y destruyeron seis aparatos. Casi no 
pasaba día sin alguna hazaña de los Mustang. Al menos en tres 
ocasiones, dos a cargo de la 8.* Fuerza aérea norteamericana y una 
por parte del célebre comandante del 315.? Squadron (Polaco) de 
la RAF, los Mustang aterrizaron en territorio enemigo, recogieron 
un camarada que había sido abatido y regresaron a la base con un 
piloto sentado sobre el otro. 

Los Mustang más numerosos fueron, con mucho, los P-51D y los 
P-51K, y aunque no entraron realmente en acción hasta 1944, los 
modelos con motor Merlin llegaron a sumar 13 600 unidades sobre 
una producción total de 15 586 de todos los tipos. En ese impresio- 
nante total se incluyen 266 unidades del P-51D, construido bajo 
licencia por la Commonwealth Aircraft de Melbourne. 

Hacia 1944, el principal esfuerzo de la NAA para el desarrollo 
del Mustang se realizó en dos frentes. El esfuerzo más importante 
estribó en aligerar el Mustang, pero una variante totalmente distin- 
ta fue el insólito NA-120, el Mustang Gemelo. Probado primero 
como XP-82 en abril 1945, el Mustang Gemelo comprendía dos 
fuselajes de Mustang alargados y unidos por una nueva sección 
central rectangular del ala y por un plano de cola. Las hélices gira- 
ban en direcciones opuestas; el tren de aterrizaje era enteramente 
nuevo, con una pata debajo de cada fuselaje, replegables hacia 
adentro. La producción del Mustang Gemelo se sitúa ya en la pos- 
guerra; en 1947 recibió la denominación de F-82. Tenía las caracte- 
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El Mustang es el avión de la II Guerra Mundial de más amplia utilización en 
carreras aéreas de clase Open. Típico de esta rama especial es el «Miss Suzie 0», 
con una línea prácticamente inalterada, pero con el motor considerablemente 
modificado para generar gran potencia en un tiempo relativamente corto. 


rísticas de un caza nocturno fuertemente armado, con un radar 
SCR-720 o APS-4 en un gran contenedor en la línea central. Los 
Mustang Gemelos, con motores Allison, prestaron servicio en Co- 
rea; la primera de sus numerosas victorias —sobre todo en misio- 
nes nocturnas— fue tambión la primera que se acreditaron las 
Fuerzas aéreas de EE UU. 


Desarrollo de posguerra 


Por lo que se refiere a los Mustang ligeros, la serie empezó con el 
XP-51F y el XP-51G, derivó luego al XP-51J con motor Allison, e 
incluyó asimismo la producción de 555 unidades de un total previs- 
to de 4 100 del modelo P-51H, el más veloz de los cazas de la II 
Guerra Mundial (a excepción de los jets alemanes), con una veloci- 
dad de 748 km/h. A pesar de que tenían ametralladoras de 12,7 
mm, su estructura pesaba casi 500 kg menos que la del P-51D y su 
capacidad interna de combustible era considerablemente mayor 
que la de este último. El P-51H entró en acción en el Pacífico en el 
verano de 1945. 

Sorprendentemente, no fue el P-51H, sino los modelos P-51D y 
P-51K de producción masiva, los más solicitados por las fuerzas 
aéreas de todo el mundo en el período inmediatamente posterior a 
la terminación de la guerra; el Mustang fue entonces probablemen- 
te el avión de combate de más amplia utilización en el mundo. En 
vez de confeccionar una lista de usuarios, sería más fácil mencionar 
los pocos países que no tuvieron al menos un escuadrón de P-51D o 
P-51K. Muchos actuaron en Corea, y otros fueron remodelados 
por diversas companías con dos asientos en tándem, para enlaces 


[cepe deti ЧН CU ЫЙ 


El Cavalier Mustang fue una derivación del P-51D realizada a mediados de los 
años sesenta. Fue equipado con la aleta más alta propia del P-51H, el motor V- 
1650-7 y un ala reforzada capaz de llevar dos bombas de 454 kg y seis cohetes de 
12,7 cm HVAR (High-Velocity Aircraft Rockets). 


El poderoso Mustang 


Una cantidad importante de Mustang 
P-51D (y K) fueron utilizados por los 
chinos en 1944-45. Muchas unidades % 
fueron a parar a la Sección Aérea recién 
formada por el Ejército de la República 
Popular China. 


Este P-51D es uno de los 40 
aproximadamente suministrados por 
Suecia a las Fuerzas aéreas de Israel 
(Heyl Ha'Avir) después de la creación 
de este Estado en 1948. Este ejemplar 
fue derribado en el Sinaí durante el 
conflicto Árabe-Israelí de 1956. 


especiales o como biplaza de entrenamiento. Otros, después de 
sufrir diversas modificaciones, se convirtieron en aviones deporti- 
vos; una de las variantes más veloces fue la que reemplazó el radia- 
dor normal por largos contenedores de radiador en los extremos de 
las alas. Una modificación similar se experimentó por las Fuerzas 
aéreas norteamericanas, al dotar a un Mustang de dos grandes 
reactores en los extremos de las alas, con lo que pasó fácilmente de 
los 800 km/h, 

En la década de los cincuenta, la Trans-Florida Aviation comer- 
cializó un modelo biplaza ejecutivo, cuyo éxito dio lugar no sólo a 
una larga serie de Mustang remodelados, sino también a otros com- 
pletamente nuevos, que produjo la Cavalier Aircraft en los años 
sesenta. Como no llevaban armamento, la mayoría de los Cavalier 


disponían de mayor capacidad de combustible que los Mustang de 
combate; en 1961 se podía comprar por 32 500 dólares una variante 
biplaza, con aviónica completa de aerolínea y depósitos de 416 | en 
los extremos de las alas, especialmente reforzadas para la acroba- 
cia. A finales de los sesenta, la serie de los nuevos Mustang incluía 
diversos modelos antiguerrilla y de control aéreo avanzado para las 
Fuerzas aéreas de EE UU, así como los estilizados Turbo Mustang 
con turbohélice Rolls-Royce Dart. De este último surgieron los 
Piper Enforcer de 1971; y quien piense que seguramente en esa 
época el Mustang estaba ya obsoleto, debería reflexionar sobre el 
hecho de que las Fuerzas aéreas norteamericanas estaban estudian- 
do de nuevo las posibilidades del Enforcer como avión de ataque 
ligero ¡en el año 1980! 
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Variantes del N.A. P-51 Mustang 


NA 73X (Prototipo): motor Allison V-1710-39 de 1 100. 


hp. Preparado para cuatro ametralladoras de 1270 mm y 
cuatro de 7,62 mm, sin instalar. Número de registro civil 
EE UU NX19998, pero voló sin distintivos, salvo el de 


Tigor del Ejército de EE UU en el timón, el 26 octubre 
1: 


NA73X 


NA T3 Mustang |: la primera serie fue de 320 aparatos. V- 
1710-F3R de 1 150 hp (designación para exportación V- 
1710529) Cuatro ametraladoras de 12.70 mm y cuatro 
de 7,62 mm; equipado er ña con L.A 
yoricales y cce para iones de nondnm 
gráfico El primer avión (serie А634 dela m 
el Fi mayo 194 
НА ТЗ XP-51: aby décimo prototipos, números 4- 
038, -039 del Army Air Corps 
Mis Mustang I: segunda serie de 300 unidades; 
Cambios secundarios Seres ALOSRAMOSTY 
AP164/AP263 de la RAF El AL975/G se convirtió en 
Prototipo Mer Mustang (Merin 61) los AM121,203 
y 208 en Mustang X (Merin 65); el АМ106/6 fue 
equipado con dos cañones Vickers S de 40mm 
NASI Mustang IAP “S1: producidos en virtud de la Ley 
de préstamo y arriendo. 150 para la RAF con cuatro 
ametaladoras do 20 mm, tregaron 93 (series 
FD43509); el resto quedó en EE UU después de Pear! 
Harbor, con ¡camuflaje de la RAF (series FD418/567) e 
insignia de EE UU. Luego se convirtieron 57 aparatos en 
aviones de reconocimiento (FSA, P-51-1) 


NASIA- M: bombardero en picado, motor V-1719-7 de 
1 325 hp. Seis ametralladoras de 12,70 mm, 
bombas de 227 kg; frenos de picado montados en las 
alas (que luego e revelaron ils) EI primero deun 
total de 500 voló en setiembre 1942 con 


números 42- 


83663/84162 de la USAF (el 83685 pasó a la RAF como 
EW998) 


Р-51 Mustang 1A 


НА 99 P-51A: caza bombardero multi-misiones, con 
motor V-1710-81 de 1 non түн ш 


fueron modificados para convertirse en F-68 


NA 101 XP-51B: versión del P-S1A con motor 1650.3, 
1 450 hp. La NAA fabricó para la USAF dos aviones 
[3 37352, 37421) Seelimiaron las ametaladoras 
МА 102 S18: NA 101 d seria a os que so acopióun 
motor V-1650-3, y con cuatro 2.70 
mm en as ls se fabricaron 400 n Inglewood, en 1043 
(numeración USAF a partir del 42-106429) 


al NA 102, pero construido en la 


NA 
va para de Batas como PON 1С-1-МТ. y series. 
sucesivas: se construyeron en total 1 350 ejemplares. 


con afustes alares para 450 kg, y a 
da los eo end de fuselae de Evan 
роса ош unidades, incluidos 25 Mustang 
ll de la RAF (F8/100/124) 


cinco primeros se diseñaron para el V-1650-3; los tres 
primeros fueron equipados en realidad con el V-1650-7 
de 1 695 hp, y cuatro ametralladoras (USAF XP-51F, 43- 
4599248584; uno cedido ala RAF como FR409): loto 
par tenía seis ametralladoras, de 
combustible, motor RR- eio VS e 1 910 hoy 


P-51 F 


hélices ir de cinco. 


j uno a la 


fU хрл, 45, 
como FR410); en as. 
últimas células se acoplaron motores Alison V-1710-119 
[3 т тано, y se denominaron X51 (44- 


mos: Jos dos primeras prochpos de 51D, con seis 
ametralladoras. de tado y 
алш tomados dela 
A Р- SLATE МА (Inglewood) (USAF 42- 


UN кыс ai ‘en sarie del P-51D;2 500 
aviones con motor V-1650-7 de 1 695 hp, 6 


NA 110 P-S1D: 100 aparatos enviados en piezas parasu 
бана шн M 


— 
Poll ите, y que adoptaron diversas 


1005 um lana n 
1С. inclu 

(FB125/399) equipados en ran Batal con Бела 
eate Mac БР S10. 1 S00 P SI: similares 


alos D pero con hélice Aeroproducts (594 a la RAF co 
Musang VA, а рап SR) ^ н 
NA 122 P-51D: 4 000 aviones en total, fabricados en 


Inglewood 

NA 124 P-51D: 2 000 unidades de Dallas, que debido al 

final da a guerra za redujeron 000, más un ejemplar 
M proyectado como primero de una gran sarie con 


HA TZB SU produe daa den 109. que 
inicia la rama de 
E ШЫ po 


despegue y 2 218 hp con de agua para 

permitirle combatir a mayor a: serie Мема de 

2 400 en Ingi al етиш la guerra 
cuando 


terminados 
6416004714). La RAF utilizó $20 P5106 Se diversas 
[ALL RAF KH641 en adelanto): ls 


uarie sin armas para aconocimieni fotogr 
FLBB (35 ex P-S 1A), EEC es -51By 
E43 (146 ex-P-510, Dallas) y F-6K (163 


КАР не. соп motor V-11 El 
USAF ХРО (44-83886/83887); ln БЕГ: 
como ХР-82А con motores \-1710-119 


P-51H 


НА 123: versión de 
pedido nical da 


ходисот ы NA 120; sobre un, 
encargo: 
480 (20 se entregaron como Т 


número 10 fue modificado como caza nocturno P-82C 
соп radar SCR-720 en contenedor externo, el número 11, 
como P-82D con radar APS-4 

NA 144: primer encargo de үче rim 
tarde F-82E) de escolta con 


F-82 G del 347 ° Group de caza 
motores V-1710-143/145 con 1 600 hp, carga de 1 800 
kg bombas/cohetes; sin габаг 


НА 149 P-82F: (F-82F) caza nocturno, 100 con radar 


NA 150 P-826: (F-82G) caza nocturno, 50 con radar 
SCR-720. A un total de 14 F-82F y G se les designó como 
Гн дирин do ser acondicionados para ol sanviclo en 


Variantes de. posguerra 

FSID. Hy K. designaciones delos P-51D, Ну Kque 
seguian activos en 195 

wew, O, ASI saca possa del 


TAESIO modificación biplaza del RF-51D. шее ыы 
la guerra varias modificaciones biplazas, algunas 


efectuadas por unidades de campaña; pero la serie TP- 
51D, 10 aviones, fue remodelada por la МАА) 
TP-StD: designación de posguerra de) P510 
remodelados por Temco Aircraft como aviones de 
entrenamiento de doble mando, muchos de ellos con el 
alto empenaje vertical del P-51H; y b) monoplazas Р-510 
utilizados por la ANG para entrenamiento 
Cavalier Mustang: en 1954 la Trans- Florida Aviation 
comercializó como Cavalier 2 000 un biplaza civil 
«ejecutivo» y de enlace, remodelado a partir del F-51D. 
La compañía cambió su nombre por el de Cavalier 
Aircraft y a parti de 1961 gfrecia una дата que таман 
Modelo 750, el Modelo 1 200 con 1821 extra en cada ala, 
я Modelo 1 "800 con 238 exa en cada ala, ei Modelo 
000 con depósitos de punta de ala de 4161, y el Modelo 
500, igual al 2 000 con 225 | extra en cada ala. Trasel 
Cavalier aparec en 1967 un avión militar remodelado a 
partir del F-51D con motor Merlin 620 civil, depósito de 
punta de ala y ses u ocho alustes ате. Ei Cavalier 
510 fue un biplaza remodelado con la cola vertical del 
F-STH, motor Dash-7. 6 ametralladoras y В alustes. El 
asiento trasero era normalmente para el Observador, pero 
1D. ble mando. La mayoría 
fueron suministrados a Fuerzas aéreas sudamericanas: 
dos uon usados pora кч de EEUU. 


Ls слет pas un F-51 D (también Cavalier} 
M: prototipo monoplaza con 

Fer pier paa loci res, fuselaje 

más largo, motor Rolls-Rç те бап Side Y 740 hpy 

hélice Rotol. Registro civil N6167U 


Turbo Mustang Ill 
Piper Enforcer: segundo y tercer Turbo Mustang III 
adaptados por la Piper Aircraft y completados en 
diferentes modelos con turbohélice Lycoming T55-L-9 de 
2 535 hp еп morro más corto, con tubo de esrape en el 
lado izquierdo; sólo el segundo avión fue biplaza; diez 
soportes alares, depósitos de punta de ala y una gran. 
aleta posterior ventral delante de la rueda de cola. El 
primero se estrelló en julio 1971; el segundo fue 
seleccionado 


por la USAF como avión Co-In 


Piper Enforcer (monoplaza) 


—r 
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-A-Z de la Aviación 


AAMSA A9B-M Quail 


Historia y notas 

En 1971, como resultado de un acuer- 
do entre Industrias Unidas SA de Mé- 
xico y Rockwell International Corpo- 
ration de EE UU se constituyó la 
companía conocida como Aeronáuti- 
ca Agrícola Mexicana SA (AAMSA), 
para tomar de manos del Rockwell's 
Commercial Products Group la cons- 
trucción de los aviones para uso agrí- 
cola Aero Commander, Quail Com- 
mander y Sparrow Commander. Ha- 
cia 1975, año en que terminó la cons- 
trucción del Sparrow Commander, só- 
lo se habían fabricado pocos ЧЕР; 
res, pero la producción del Quail 
Commander, ahora designado como 
A9B-M Quail, realizó firmes progre- 
sos. Durante el año 1980 se fabricaron 
unos 40 ejemplares para satisfacer pe- 
didos pendientes, y se proyectó fabri- 
car 80 en 1981. 

El Quail, un monoplano de alas 
bajas arriostradas y construcción mix- 
ta, tiene alas de estructura de vigas de 
madera, con los bordes de ataque re- 
vestidos de metal, y el resto de la es- 


A. D. Flying Boat 


Historia y notas 
Proyectada en otoño 1915 por el De- 
partamento del Aire del Almirantaz- 
go británico, lo que explica su desig- 
nación A.D. (Air Department), esta 
hidrocanoa biplaza monomotor debía 
servir en funciones de patrullaje y re- 
conocimiento. La construcción de dos 
prototipos comenzó a finales de 1915, 
y la fábrica May, Harden & May de 
Southampton se encargó de la cons- 
trucción del primer casco. La estruc- 
tura monocoque de madera tenía una 
superficie de acabado extraordinaria- 
mente liso, y uno de los primeros cas- 
cos fue diseñado por el teniente Lin- 
ton Hope, que sería más tarde miem- 
bro del equipo de diseño del Air De- 
partment, y muy conocido como espe- 
cialista en diseño y construcción de hi- 
drocanoas. 
El acabado del primer prototipo tuvo 
lugar en Southampton a cargo de 
Pamberton-Billing Ltd. (más adelante 
Supermarine Aviation Works Ltd.), 
companía que construyó el segundo 
prototipo y los 27 aviones de serie que 
e siguieron. Los dos planos arriostra- 
dos eran de envergadura desigual, las 
alas podían plegarse hacia adelante 
К el embarque, у la unidad de cola 
iplana y arriostrada incorporaba ti- 


tructura con cubierta textil. El fuse- 
laje y la cola son de estructuras tubu- 
lares de acero recubiertas en tela. El 
tren de aterrizaje, no replegable, tie- 
ne fuertes amortiguadores de muelle 
que le permiten operar en terreno ás- 
pero. La planta motriz consta de un 
motor Avco Lycoming de seis cilin- 
dros, con hélice de paso fijo u opcio- 
nalmente de paso variable. Habitual- 
mente dispone de un tanque alimenta- 
dor químico de fibra de vidrio/polies- 
tes de 0,64 m°; en su lugar puede lle- 
var otros sistemas de rociadores o fu- 
migadores. 

Los componentes del AAMSA 
Quail se fabrican en México, y el 
montaje M comercialización corren a 
cargo de la empresa asociada Aircraft 
Parts and Development Corporation, 
en Laredo, Texas. Se trata de un mo- 
delo que reúne las que se ha dado en 
considerar características deseables 
para el avión agrícola: una cabina ce- 
rrada y cómoda, con una robusta es- 
tructura antivuelco de tubos de acero 
para protección del piloto; cizallas en 


AAMSA A9B-M Quail. 


el tren de aterrizaje y parabrisas; un 
deflector de cables entre la cubierta 
del piloto y la aleta de cola, y equipos 
para comunicaciones electrónicas. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión agrícola monoplaza 
Planta motriz: un motor de seis 
cilindros y 300 hp Avco Lycoming IO- 
540-К1А5 


se comportaba bastante bien. Como 
sucedió con muchos aviones de la I 
Guerra Mundial, las prestaciones de 


los A.D. se vieron limitadas por la po- 
ca disponibilidad de plantas motrice: 
aunque se mejoró su comportamiento 
en el agua, los 27 ejemplares produci- 
dos fueron declarados obsoletos a fi- 
nes de 1918, sin haber llegado a pres- 
tar ningún servicio importante. 

Diecinueve de estas hidrocanoas 
fueron adquiridas otra vez por Super- 
marine poco después de la guerra, 
con la instalación de motores Beard- 
more de 160 in se reconvirtieron para 
uso civil bajo la denominación Super- 
marine Channel I; a los Channel II se 
les equipó con un motor Siddeley Pu- 
ma de 240 hp. Con acomodación para 
el piloto y tres pasajeros en tres cabi: 
nas abiertas, fueron utilizados ampli: 
mente no sólo en Gran Bretaña, sino 
también en Bermudas, Chile, Cuba, 
Japón, Nueva Zelanda, Noruega y 
Trinidad. Los siguientes detalles co- 
rresponden a la hidrocanoa A.D. de 
la Royal Navy. 


Prestaciones: velocidad máxima 193 
km/h a nivel del mar; velocidad de 
operación normal 145-160 km/h; 
techo de servicio 4 875 m; autonomía 
480 km 

Pesos: vacío 816 kg; máximo en 
despegue 1 724 kg 

Dimensiones: envergadura 15,76 m; 
longitud 10,89 m; altura 3,48 m; 
superficie alar 16,91 m? 


экер 
ке 


Especificaciones técnicas 

Tipo: hidrocanoa biplaza de patrulla y 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor de cilindros 
en línea Hispano Suiza de 200 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 160 
km/h a 610 m de altura; velocidad de 
crucero 145 km/h a 3 050 т; techo de 
servicio 3 355 m; autonomía 4 h 30 
min 

Pesos: vacío 1 138 kg; máximo en des- 
pegue 1 618 kg 

Dimensiones: envergadura plano su- 


La hidrocanoa A.D. se basaba en un 
excelente casco Linton Hope; sólo se 
construyeron un corto número de 
unidades que, al terminar la | Guerra 
Mundial, se destinaron a 
operaciones civiles. 


perior 15,34 m; inferior 12,07 m; lon- 
gitud 9,32 m; altura 3,99 m; superficie 
alar 44,50 т 

Armamento: una ametralladora Lewis 
de 7,7 mm sobre montante móvil en el 
puesto de proa 


AEG, series B, C y J 


Historia y notas š 
La conocida compañía alemana Allge- 
meine Elektrizitäts ^ Gesellschaft 


(AEG) constituyó en fecha temprana 
un departamento de aviación que di- 
señó y construyó su primer avión en 
1910. Cuando estalló la I Guerra 
Mundial en 1914, la AEG se había es- 
tablecido ya como fábrica de aviones, 
y pronto empezó a suministrar avio- 
nes militares para el ejército. 
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Para comenzar, en 1914 se adquirió 
para el servicio una cantidad reducida 
de aviones biplazas desarmados de re- 
conocimiento. Designados B.L, eran 
biplanos de tres secciones y enverga- 
dura desigual, y presentaban lo que 
habría de convertirse en forma normal 
de construcción de esta compañía. La 
estructura estaba formada casi entera- 
mente por tubos de acero soldados; 
cada una de las alas tenía dos vigas 


tubulares de acero con costillas de ma- 
dera que proporcionaban la necesaria 
línea aerodinámica antes de ser recu- 
biertas en tela. El tren de aterrizaje 
con patín de cola incluía una caracte- 
rística inusitada: una rueda en el mo- 
rro, debajo del motor, para proteger 
la hélice en caso de que el avión hoci- 
cara durante el aterrizaje. La instala- 
ción del motor era casi increíble por 
su falta de acabado; la mayor parte 
del motor Mercedes D.I de 100 hp 
quedaba al descubierto por encima 

lel aerodinámico carenaje de proa. A 


cada lado del fuselaje se montaron 
grandes radiadores para, enfriar el 
motor. 

El В.П que voló a fines de 1914 re- 
presentaba un intento de armonizar el 
diseno. Era un biplano de dos seccio- 
nes, de envergadura reducida y que 

rtaba un motor más potente, el 

ercedes D.II de 120 hp; pero no se 
mejoró la instalación motriz y del ra- 
diador. En 1915 le siguió el В.Ш, aná- 
logo en general al anterior, que con- 
servaba la misma planta motriz pero + 
incorporaba algunas mejoras como re- 


AEG, series В, С y J (sigue) 


sultado de la experiencia obtenida en 
el servicio. Fue el último de los tipos 
de reconocimiento no armados de la 
AEG; los combatientes reclamaban 
armas que pudiesen utilizar para ata- 
car y destruir los aviones enemigos. 

Pocos cambios fueron necesarios 
para la aparición del C.I en marzo 
1915. Se trataba virtualmente de un 
В.П (el mejor de la serie В) con un 
motor en línea Benz Bz.III de 150 hp 
y con una ametralladora sobre mon- 
tante móvil en el puesto de popa del 
observador. Siempre con la mira 
puesta en la transformación gradual 
de una plataforma estable de recono- 
cimiento en un avión más maniobrero 
capaz de eludir a los atacantes enemi- 
gos y disparar hacia atrás, el С.П de 
octubre 1915 fue una versión perfec- 
cionada del C.I. Lo más importante es 
que se redujeron las dimensiones para 
mejorar la manejabilidad, lo cual, 
junto a una reducción de peso de cer- 
ca del 5 %, afinó su rendimiento. 

Muy poco después siguió un С.Ш 
experimental, con un ancho fuselaje 
que llenaba el vacío entre las alas del 
biplano, proporcionaba a la tripula- 
ción un campo visual delantero sin 
obstrucciones por encima del ala su- 
perior, y, al colocar al piloto en popa, 
posibilitaba al observador el disparar 
su ametralladora hacia adelante libre 
del disco de la hélice. Con todo, de- 
bieron surgir inconvenientes, pues pe- 
se a la sencillez de la idea no llegó a 
construirse en serie. 

El modelo de la serie C que más se 
construyó fue el C.IV, cuyo desarrollo 
fue impulsado por la creciente valori- 
zación que el servicio aéreo alemán 
otorgó a la importancia del reconoci- 
miento aéreo. De configuración gene- 
ral análoga al С.П, aunque un poco 
más grande, contaba. con un motor 
más potente, el Mercedes D.III; una 
ametralladora fija de fuego delantero 


AEG C.IV de la Fliegerabteilung (A) 224, Chateau Bellingkamps, primavera 1917. 


para el piloto, y un plano de cola de 
Incidencia variable en tres posiciones, 
ajustable en tierra. No se conocen con 
precisión las cifras de producción del 
C.IV, pero se estiman en 400. 

La serie C terminó con versiones 
experimentales que incluían un bom- 
bardero nocturno C.IV.N, muy se- 
mejante al C.IV salvo las alas de tres 
secciones y con mayor envergadura, y 
un motor Benz Bz. III de 150 hp; un 
prototipo C.V biplaza de reconoci- 
miento, análogo al básico C.IV pero 
con un motor Mercedes de 220 hp; 
dos C.VIII con alas de una sección y 
motor Mercedes D.III; un С.УШ con 
mejoras en el diseño de las alas de una 
sección y con la misma planta motriz, 
y una versión triplana del C.VIII, el 
C.VHI Dr. 

En 1916, el servicio aéreo alemán 
introdujo unidades de /nfanterie-Flie- 
ger (unidades de patrulla y enlace de 
la infantería), que ahora se considera- 
rían de escuadrones apoyo cercano o 


de ataque. Estas unidades demostra- 
ron su eficacia cuando se las usó en 
pequeña escala en la batalla de Ver- 
dán, y fueron pronto tema de un pro- 
grama de expansión y equipamiento 
de alta, prioridad. El J.I de la AEG se 
construyó con prisas para satisfacer 
esta necesidad mientras se diseñaba y 
desarrollaba otro avión más apto para 
esta función específica: era básica- 
mente un C.IV provisto de un motor 
Benz Bz.IV de 200 hp, más una chapa 
de 390 kg a modo de escudo para pro- 
teger la EAE y la planta motriz. 
En el suelo de la cabina trasera, se 
montaron dos ametraliadoras LMG 
08/15, apuntando hacia adelante y ha- 
cia abajo con un ángulo de alrededor 
de 45°, de modo que podían usarse 
para atacar trincheras o columnas de 
Infantería enemigas en marcha. El ob- 
servador tenía una ametralladora Pa- 
rabellum sobre montante circular. El 
J.II de 1918 era muy semejante, pero 
introducía varios perfeccionamientos 


en las superficies de control. Se cons- 
truyeron más de 600 ejemplares de los 
modelos J.I./J.II. 


Especificaciones técnicas 
AEG C.IV 


Tipo: avión de reconocimiento biplaza 
armado 

Planta motriz: un motor de cilindros 
en línea Mercedes D.III de 160 hy 
Prestaciones: velocidad máxima 158 
km/h; techo de servicio 5 000 m; 
autonomía 4 horas 

Pesos: vacío 800 kg; máximo en el 
despegue 1 120 kg 

Dimensiones: envergadura 13,45 т; 
longitud 7,15 m; altura 3,55 m; 
superficie alar 39,00 m? 

Armamento: 1 ametralladora fija de 
fuego frontal LMG 08/15 de 7,92 mm 
y 1 ametralladora Parabellum de 7,92 
mm para el observador, sobre 
montaje circular 


AEG, serie G 


Historia y notas 

La introducción de escuadrones de 
bombarderos en el frente occidental 
durante la 1 Guerra Mundial no se hi- 
zo esperar; a principios de 1915 se for- 
maron los primeros Kampfstaffel (es- 
cuadrones de batalla alemanes). El 
avión que utilizaron había sido origi- 
nariamente un caza de múltiples ame- 
tralladoras, pero muy pronto se apre- 
ciaron sus posibilidades tácticas y es- 
tratégicas para el bombardeo. En 
1915 apareció el primer bombardero 
bimotor AEG, el biplano G.I con 2 
motores Mercedes D.I de 100 hp. Es- 
tas plantas motrices estaban montadas 
sobre un soporte entre las alas, fuera 
del fuselaje, y a duras Pen mejora- 
ban las prestaciones del C.IV; el mo- 
delo, en efecto, era un 75 % más pe- 
sado que el C.IV, y sólo tenía un 
24 % más de potencia. No puede sor- 
prender que sólo se construyera un 
ejemplar. 

El G.II, que vio la luz a mediados 
de 1915, era ligeramente mayor, y te- 
nía 2 motores Benz Bz. III de 150 hp. 
Llevaba 2 ó 3 ametralladoras y, con 
una tripulación de 3 personas, podía 
cargar además 200 kg de bombas. Só- 
lo se produjeron unos 15 ejemplares 
С.П antes de que se introdujera el 
С.Ш, del cual también se produjo 
una cantidad limitada. De hecho, el 
С.Ш fue sólo un escalón de transición 
hacia el definitivo G.IV, que intro- 
dujo superficies de control equilibra- 
das y motores Mercedes D.IV de 220 
hp, y estaba en condiciones de trans- 
portar 300 kg de bombas. 


AEG G.IV de Bogohl 4, Staffel 19; Bazuel, verano 1918. 


El G.IV entró en servicio a fines de 
1916. Como sus predecesores, tenía 
una estructura básica tubular de acero 
recubierta en tela, pero se diferencia- 
ba por su morro recubierto de chapa 
de madera. Se instalaron motores 
Mercedes más potentes y pudo dar ca- 
bida a un máximo de 4 tripulantes. 
Todas las cabinas estaban interconec- 
tadas, lo que posibilitaba el cambio en 
vuelo de las posiciones de los tripulan- 
tes si las circunstancias lo requerían. 
Aun cuando sus prestaciones eran su- 
periores a las del resto de los aviones 
de la serie G, el G.IV tenía el incon- 
veniente de un radio de acción muy 
limitado cuando llevaba 3 tripulantes 
y una carga máxima de bombas de 400 
kg. En consecuencia, aunque los 


G.IV se utilizaron con gran profusión, 
fue siempre en operaciones tácticas de 
corto alcance. 

La producción total de la serie G de 
AEG fue de casi 550 aviones, 500 de 
los cuales eran G.IV, muchos de ellos 
en servicio hasta el final de la I Guerra 
Mundial, en 1918. Las variantes, de 
las que se construyó un número muy 
corto de ejemplares, fueron el G.IVb, 
con alas de mayor envergadura y de 3 
secciones; el G.IVK con un cañón 
Becker de 20 mm instalado en el mo- 
rro; y el más grande de todos, el G.V, 
que apareció demasiado tarde para 
prestar servicio en la guerra. La com- 
pañía aérea alemana Deutsche Luf- 
treederei utilizó algunos G.V a partir 
de 1919. 


Especificaciones técnicas 
AEG G.IV 

Tipo: avión biplano de bombardeo y 
reconocimiento 

Planta motriz: 2 motores de cilindros 
en línea Mercedes D.IVa de 260 hj 
Prestaciones: velocidad máxima 165 
km/h; techo de servicio 4 500 m; 
autonomía 5 horas 

Pesos: vacío 2 400 kg; máximo en 
despegue 3 630 kg 

Dimensiones: envergadura 18,40 m; 
longitud 9,70; altura 3,90 m; 
superficie alar 67,00 m? 
Armamento: 2 ametralladoras 
Parabellum de 7,92 mm, una montada 
sobre anillo en la cabina delantera, y 
otra sobre riel en la cabina trasera 
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Aeritalia G91R 


Historia y notas 

El diseño G91 de la Fiat fue el gana- 
dor de un concurso convocado por la 
OTAN para los fabricantes europeos 
de aviones a comienzos de 1954, con 
el fin de conseguir un avión ligero de 
combate y de apoyo táctico. Si bien no 
se cumplió el propósito inicial de que 
el G91 se convirtiera en aparato nor- 
mal de las Fuerzas aéreas de la 
OTAN, este aparato se fabricó luego 
en grandes cantídades en Italia y, bajo 
licencia, en Alemania, y fue adoptado 
por las Fuerzas aéreas de tres países. 

Semejante exteriormente a un mo- 
delo reducido del North American F- 
86K Sabre, el Fiat G91 voló por pri- 
mera vez el 9 agosto 1956; en las prue- 
bas de evaluación técnica realizadas 
en Francia en 1957 satisfizo todos los 
requisitos oficiales, sobre todo en lo 
referente a la capacidad para operar 
con o sin arpe externas a partir de 
pistas de hierba semipreparadas. 

La versión inicial del Fiat G91 fue 
un caza de ataque a tierra. Las entre- 
gas empezaron a comienzos de 1958, y 
el G91 entró al servicio de las Fuerzas 
aéreas italianas en febrero 1959. Des- 
pués de largas pruebas, el Fiat G91 
fue adoptado también por la nueva 
Fuerza aérea de la República Federal 
de Alemania y el 11 marzo 1959 se 
firmó un acuerdo entre Fiat y Flug- 
zeug Union Süd (Messerschmitt-Dor- 
nier-Heinkel) sobre licencia de pro- 
ducción. 

El Fiat G91 es sencillo, ligero y ma- 
nejable, y lo demostró en servicio. El 
modelo básico se fue haciendo cada 
vez más versátil gracias a diversas 
combinaciones de soportes subalares 
y a la evolución de nuevas tácticas de 
combate. Ya en 1957, la importancia 
del reconocimiento armado a gran ve- 
locidad condujo al desarrollo de una 
versión especializada en reconoci- 
miento fotográfico a partir del G91 
básico. La variante inicial, el Fiat 
G91R/1, que voló por primera vez en 
1959, es esencialmente un caza G91 
estándar de ataque a tierra equipado 
con 3 cámaras de 70 mm de longitud 
focal en una sección acortada del mo- 
rro, para fotografías frontales y obli- 
cuas. También puede tomar fotogra- 
fías verticales desde grandes alturas. 
Adoptada por las Fuerzas aéreas ita- 
lianas, esta versión despertó interés 
en EE UU, donde, en los años 1961- 
62, la USAF evaluó 10 G91R/1. 

El G9IR/1A era similar, pero con 
ayudas de navegación mejoradas, co- 
mo en la variante G9IR/3, que lo in- 
dependizaban de las instalaciones de 
tierra. También se incrementó la car- 
ga subalar máxima. Una variante con 
estructura reforzada, mayor capaci- 
dad en los frenos de las ruedas, neu- 
máticos sin cámara y ciertos cambios 
de equipo, recibió la designación 
G91R/IB, que entró también al servi- 
cio de las Fuerzas aéreas italianas. Vi- 
no después el G9IR/3, similar al 
G91R/IB, pero construido según los 
requerimientos de la Repüblica Fede- 
ral de Alemania, por lo cual lleva un 
armamento de 2 canones de 30 mm en 
vez de ametralladoras. También pre- 
senta ciertos cambios de equipo, in- 
cluida la instalación de radar Doppler 
y de indicador de posición y dirección. 
El 5 mayo 1962 entró en servicio la 
primera unidad de las Fuerzas aéreas 
de Alemania Federal equipada con 
G9IR/3. Esta versión fue también 
objeto del primer acuerdo sobre licen- 
cia de producción entre Fiat y FUS en 
Alemania; de un total de 344 aviones, 
la Fiat construyó 74 (12 montados por 
Dornier) y los 270 restantes se cons- 
truyeron en Alemania, donde por pri- 
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Aeritalia G91R/4 de la Escuadra 121 «Tigres» de las Fuerzas aéreas portuguesas, que tenía su base 
en Bissalanca, Guinea Portuguesa, en 1967. 


Un Aeritalia G91R/4 de la Luftwaffe con el ültimo tipo de código. Las insignias son las 


correspondientes a la leichtes Kampgeschwader 43, con base en Oldenburg en 1970. 


Caza-bombardero Aeritalia G91R/1A de la 51 Aerobrigata, 14." Gruppo, parte del N.° 2 Stormo Tattici 
Ricognitori Leggeri, con base en Istrana (Treviso), Fuerzas aéreas italianas, 1966. 


Aeritalia 6918/3 de la Luftwaffe, avión de ataque a tierra utilizado para entrenamiento armado por la Waffenschule 50 en Erding, 


a mediados de los años sesenta. 


mera vez desde el final de la II Guerra 
Mundial se fabricaba un reactor de 
combate. 

El primer G91R/3 de la Dornier vo- 
ló el 2% julio 1965, y el último, en 
mayo 1966. También el Ejército de 
EE UU evaluó en este país dos Fiat 
F91R/3, a comienzos de 1961. 

La siguiente variante, el G91R/4, es 
básicamente un G91R/3 con arma- 
mento del R/1 y algunos cambios de 
equipo. Los mandos de EE UU ad- 
quirieron un total de cincuenta segün 
el programa MAP para Grecia y Tur- 
quía, pero los entregaron a las Fuer- 
zas aéreas de Alemania Federal. Más 
tarde, los cuarenta aviones restantes 
se transfirieron a las Fuerzas aéreas 
portuguesas. 

En el momento presente, los 
G91R/3 están siendo retirados del ser- 
vicio de las Fuerzas aéreas de Alema- 
nia Federal. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza monoplaza de 
reconocimiento y asalto 


Planta motriz: un turbojet Bristol 
Siddeley Orpheus 803 de construcción 
Fiat y 2 268 kg de empuje 
Prestaciones: (con peso básico en 
despegue) velocidad máxima a nivel 
del mar, 1 075 km/h; velocidad 
máxima a 1 520 m, 1 086 km/h; 
velocidad económica de crucero 650 
km/h; velocidad inicial de ascenso 

1 830 m por minuto; techo de servicio 
13 100 m; autonomía (combustible 
normal) 320 km; alcance en vuelo de 
traslado 1 850 т 

Pesos: vacío 3 100 kg; con carga 
normal 5 440 kg; máximo en despegue 
5 550 kg 

Dimensiones: envergadura 8,56 m; 
longitud total 10,30 т; altura total 

4,00 т; superficie alar 16,42 m° 
Armamento: (G91/R1) 4 
ametralladoras Colt-Browning de 12,7 
mm, más 4 soportes subalares: dos 
interiores para 2 bombas de 227 kg, 
armas tácticas nucleares, misiles 
guiados Nord 5103 aire-aire, racimos 
de cohetes aire-aire de 76 mm, 
lanzadores de 31 cohetes aire-tierra de 


aletas plegables, contenedores con 
una ametralladora de 12,7 mm; y dos 
soportes exteriores para misiles Nord 
5103, bombas de 113 kg, lanzadores 
de 19 cohetes de aletas plegables, o 
contenedores para ametralladoras, 
como en los interiores. Equipo 
fotográfico: 3 cámaras Vinten de 

70 mm 

G91R/1A: lo mismo, salvo equipo de 
navogidón mejorado 

G91R/1B: lo mismo, con mejoras de 
detalle 

G91R/3: 2 cañones DEFA de 30 mm 
en vez de ametralladoras; 3 cámaras 
Vinten de 70 mm; soportes $ubalares 
similares 

G91R/4: lo mismo que G91R/3, pero 
con 4 ametralladoras de 12,7 mm; 
cámara y equipo para cargas 
sùbalares, iguales” o 

G91R/6: variante experimental con 
dos cañones DEFA de 30 mm y 2 
misiles aire-tierra AS.20 o AS.30 en 
soportes subalares > 
Usuarios: Italia, Portugal, Alemania 
Federal 


— 


Aeritalia G91T 


Historia y notas 

La versión biplaza Fiat G91T del gaza 
G91 de ataque a tierra, evolucionó a 
lo largo de 1958 hacia un modelo para 
entrenamiento avanzado a velocida- 
des transónicas. El G91T fue intencio- 
nalmente diseñado con modificacio- 
nes mínimas, a fin de que pudiera 
adaptarse rápidamente tanto a tareas 
de entrenamiento como de combate. 
La célula es semejante a la del G91 
básico, salvo que el fuselaje es un po- 
co más largo y dispone de una cabina 
para dos tripulantes en tándem. 

El primer G91T voló el 31 mayo 
1960 con un motor turbojet Bristol 
Orpheus BOr.803-2. Con la designa- 
ción G91T/1, se produjeron 76 ejem- 
plares para las Fuerzas aéreas italia- 
nas. El Fiat G91T/3 sólo difiere en 
cambios de equipo. Se produjeron 
unos 66 para las Fuerzas aéreas de 
Alemania Federal (44 en la Fiat; 22 en 
Alemania, bajo licencia). El último 
G91T/3 construido por Dornier fue 
entregado a las Fuerzas aéreas alema- 
nas el 19 octubre 1972. 

El G91T/4 fue un intento de varian- 
te del G91T/1 con la electrónica del 


Lockheed F-104G Starfighter, pero se , 


quedó en etapa de proyecto. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza transónico de entrena- 
miento 

Planta motriz: un turbojet Bristol Sid- 
deley Orpheus 803 de 2 268 kg de em- 
puje, de fabricación Fiat 


Aeronautica Militare Italiana 6917/1 de la Scuola Volo Basico Avanzato Aviogetti en Amendola (Foggia), Italia, 1966. 


Prestaciones: (con peso básico de des- 
pegue) velocidad máxima a 1 524 m, 
1 030 km/h; velocidad económica de 
crucero 650 km/h; techo de servicio 
12200 m; carrera de despegue con 
obstáculo de 15 m, 1 450 m 


Pesos: básico en operación 3 865 kg; 
básico en despegue 5 500 kg; máximo 
en despegue 6 050 kg 

Dimensiones: envergadura 8,56 m; 
longitud 11,67 m; altura 4,45 m; su- 
perficie alar 16,42 m 


Armamento: dos ametralladoras Colt- 
Browning de 12,7 mm; dos soportes 
subalares para bombas ligeras, misiles 
o depósitos de combustible extra 
Usuarios: Italia, Portugal, Alemania 
Occidental 


Aeritalia G91Y 


Historia y notas 

El Aeritalia (Fiat) G91Y es, en esen- 
cia, un desarrollo bimotor del G91. El 
proyecto se inició en 1965, en respues- 
ta a una petición específica, por parte 
de las Fuerzas aéreas italianas, de un 
avión ligero de ataque a tierra y de 
reconocimiento. El G91Y se basó en 
la célula del G91T, siendo el cambio 
mayor la introducción de dos tur- 
bojets General Electric J85-GE-13A 
en lugar del único Bristol Siddeley 
Orpheus 803, lo que proporcionaba 
una importante mejora en potencia 
(más del 60 %) con un incremento mí- 
nimo del peso de la planta motriz. Es- 
ta mejora de la relación potencia/peso 
puso al nuevo avión en condiciones de 
llevar cargas militares considerable- 
mente más pesadas y/o más combusti- 
ble, sin contar el aumento de seguri- 
dad en combate y la capacidad para 
volar con un motor parado, a fin de 
prolongar el vuelo. 

Toda la estructura de la célula se 
redisenó, y se incorporaron las ülti- 
mas innovaciones aerodinámicas y la 
aviónica, incluido un sistema integra- 
do de navegación y ataque. 

Se construyeron dos prototipos de 
G91Y; el primero voló el 27 diciembre 
1966. Las pruebas de vuelo fueron po- 
sitivas en general, y las Fuerzas aéreas 
italianas aceptaron el nuevo avión. La 
serie de preproducción fue de 20 
ejemplares, el primero de los cuales 
voló en julio 1968. En esa ápoca esta- 
ban en fase de proyecto diversas va- 
riantes del G91Y básico, como el 
G91Y/T de entrenamiento básico/a- 
vanzado, y el G91Y/S para satisfacer 
el pedido suizo de un avión de ataque 
a tierra, pero no se llegó a construir 
ninguno. 

Tras la serie de preproducción, si- 
guió una producción inicial de 35 
1Y para las Fuerzas aéreas ita- 
lianas. 


De aspecto ligeramente distinto al de su 
antecesor G91R, el Aeritalia G91Y es un 
caza más versátil, de ataque táctico y de 
reconocimiento, con mayor carga útil y 
mejores prestaciones. Los que aparecen 
en la foto pertenecen a las Fuerzas 
aéreas italianas Stormo N.° 32 y vuelan 
sobre Brindisi (foto Aeritalia). 


La versión de producción G91Y se 
diferencia de los prototipos en su fuse- 
laje de cola ligeramente más delgado 
y la ausencia de las dos aletas ventra- 
les originarias. El piloto está equipado 
con un asiento eyector cero-cero colo- 
cado en una cabina blindada, presuri- 
zada y con aire acondicionado. 


Aeritalia G91Y. 
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Aeritalia G91Y (sigue) 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza monoplaza de 
reconocimiento y de ataque táctico 
Planta motriz: dos turbojets General 
Electric J-85-GE-13A de 1 236 kg de 
empuje en seco o 1 850 kg en 
postcombustión 

Prestaciones: (con peso máximo de 
despegue) velocidad máxima a nivel 
del mar Mach 0,93; velocidad máxima 
a 9 145 m Mach 0,95; velocidad 
económica de crucero a 10 670 m 
Mach 0,75; velocidad máxima de 
ascenso al nivel del mar (con 
postcombustión) 5 180 m por min; 
techo de servicio 12 500 m; carrera de 
despegue con obstáculo de 15 m, 

1 100 m; radio de acción típico a nivel 
del mar 600 km; misión lo-lo-lo con 


Aeronautica Militare Italiana G91Y, del Stormo N. 8, en Cervia San Giorgio. 


1 320 kg de carga 385 km; alcance en 
vuelo de traslado con combustible 
máximo 3 500 km 

Pesos: vacío 3 682 kg; en despegue 
normal 7 800 kg; carga máxima 

8 700 kg 


Dimensiones: envergadura 9,01 m; 
longitud 11,67 m; altura 4,43 m; 
superficie alar 18,13 m 

Armamento: dos canones DEFA de 
30 mm; cuatro soportes subalares para 
bombas de 454 kg, contenedores 


napalm de 340 kg, lanzacohetes con 
siete o veintiocho cohetes de 50 mm 
cada uno, o 4 contenedores para 
cohetes de 127 mm 

Usuario: Italia 


Aeritalia G222 


Historia y notas 

El Aeritalia G222 nació como conse- 
cuencia de do de la OTAN, 
formulada en 1962, que derivó en va- 
rios proyectos de transporte táctico 
V/STOL (que usaban una combina- 
ción de turbohélices para el vuelo de 
crucero y reactores para la sustenta- 
ción), ninguno de los cuales llegó a 
realizarse. Sin embargo, el contrato 
de investigación de un transporte 
G222 V/STOL, que las Fuerzas aéreas 
italianas adjudicaron a Fiat en 1963, 
se extendió hasta cubrir el desarrollo 
posterior del tipo en forma más con- 
vencional. Finalmente, se firmó en 
1968 un contrato para dos prototipos 
militares de transporte, designados 
originalmente G222TCM, y una célu- 
la estática de prueba, considerando el 
avión como sucesor del envejecido 
Fairchild C-119 de transporte, a la sa- 
zón en servicio en Italia. Demoras 
provocadas por cambios en la política 
italiana, compra de la companía ma- 
triz y problemas de financiación retra- 
saron la terminación del primer proto- 
tipo, cuyo vuelo inicial tuvo lugar el 
15 julio 1970. El segundo prototipo 
fue sometido a las pruebas de vuelo el 
21 julio 1971. Estos aviones no presu- 
rizados tenían motores turboeje 
CT64-820 de 3 060/2 870 hp; el mode- 
lo de producción en serie estaba pre- 
surizado, totalmente dotado de aire 
acondicionado y capaz de operar a 
partir de pistas semipreparadas. 

El positivo resultado de las pruebas 
tuvo como consecuencia, en agosto 
1972, el pedido italiano en firme de 44 
G222 de producción. Por esa época se 
habían hecho arreglos para que la 
mayor parte de la industria italiana de 
aviación participara en el programa 


3222. 

La célula G222 fue rediseñada a fin 
de adoptar los motores turbohélice 
General Electric T64-P4D, más po- 
tentes, e incorporar otras mejoras de 
detalles. El prototipo de serie voló el 
23 diciembre 1975, momento en que 
Aeritalia ya había recibido el primer 
pedido de exportación de Argentina. 


El transporte STOL Aeritalia G222 es 
típico del género de transportes 
pequeños para misiones generales, 
pero sus orígenes se remontan a un 
avión de transporte V/STOL requerido 
por la OTAN y muy inusual, con motores 
a reacción para el despegue vertical y 
turbohélices para el vuelo convencional 
de crucero. El avión que aparece aquí 
presta servicios para la Brigada de 
transporte de la Aeronautica Militare 
Italiana, con base en Pisa (foto 
Aeritalia). 
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El fuselaje de la versión de trans- 
porte del G222 básico es una estructu- 
ra totalmente metálica y antifalla, 
cuya parte inferior forma una rampa 
de carga. En su configuración normal 
para transporte de tropa, el G222 Ile- 
va 44 hombres totalmente equipados 
(32 asientos laterales y 12 asientos ple- 
gables), así como 32 paracaidistas (en 
asientos laterales). Como ambulancia, 
el G222 tiene espacio para 36 camillas 
y dos enfermos sentados, más cuatro 
asistentes médicos; mientras que, con- 
vertido para transporte de carga, el 
avión está provisto de un montacargas 
para 1500 kg y de 135 puntos de 
amarre. 

La célula del G222 es susceptible de 
adaptarse a muchas otras funciones 
militares y civiles, como el patrullaje 
marítimo/guerra antisubmarina, vigi- 
lancia, e inspección de ayuda a la na- 
vegación/radar. Un prototipo de la 
versión ECM, designado como 
G222VS (Versione Speciale) voló el 9 
marzo 1978 y fue sometido a pruebas 
muy detalladas de adaptabilidad ope- 
racional. Está equipado con extensas 
instalaciones electróni y 
о dos tripulantes, más 10 operadores 
de sistemas. 

También se produjo una versión de 
investigación/calibración de ayuda a la 
navegación/radar, y el prototipo, 
G222RM (Radiummissura) está en fa- 
se de vuelo de prueba. Exteriormente 
semejante a la versión estándar de 
transpote, esta modificación tiene ins- 
talaciones para probar VOR, ILS, 
TACAN y DME; también tiene capa- 
cidades optativas secundarias para la 
vigilancia de múltiples radares de 
aproximación y control desde tierra. 


Aeritalia 6222 (motores T64). 


Una nueva versión pensada espe- 
cialmente para exportar al Oriente 
Medio y A en producción es el 
G222 de transporte táctico con moto- 
res turbohélices Rolls-Royce Tyne de 
3400 hp. Las entregas a Libia de 
G222T con motor Tyne debían co- 
menzar en 1981. 

En el campo civil, se han realizado 
con éxito pruebas de una variante pa- 
ra la lucha contra incendios, el 
G2228AMA (rediseñado a partir del 
prototipo G222 con un depósito de 
agua de 6 300 1), y están en proyecto 
variantes para trabajos agrícolas y ae- 
rofotogrametría. 

Hacia el otoño 1978 se habían pro- 
ducido unos 20 G222, incluidos 2 pro- 
totipos, 14 aviones de serie para las 
Fuerzas aéreas italianas, 3 para Ar- 


gentina y 1 para la Unión de Emiratos 
Arabes (Dubai). 


Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte bimotor a turbohéli-* 
ce, para misiones generales 

Planta motriz: 2 turbohélices General 
Electric T64-GE-P4D de construcción 
Fiat, de 3 400 hp, con hélices Hamil- 
ton Standard 63E60 de 3 palas y paso 
variable; previsión en el fuselaje de 8 
cohetes Aerojet General para despe- 
gue a reacción, lo que da una potencia 
adicional de 3 600 kg para el despegue 
en condiciones de sobrecarga. 
Prestaciones: (transporte estándar con 
peso máximo de eo ue) velocidad 
máxima (a 4 575 m) 540 km/h; veloci- 
dad de crucero (a 4 500 m) 360 km/h; 
velocidad máxima de ascenso al nivel 


Aeritalia G222 (sigue) 


del mar 520 m por minuto; tiempo 
hasta 4 500 m, 8 min 35 seg; techo de 
servicio 7 620 m; carrera de despegue 
840 m; alcance con carga máxima útil 
a velocidad óptima de crucero (a 
6 000 m) 700 km; alcance con 44 hom- 
bres totalmente equipados 2 220 km; 
alcance en vuelo de traslado con máxi- 
mo de combustible 4 950 km 

Pesos: (transporte estándar) vacío 
14 590 kg; carga máxima útil 8 500 kg; 
despegue normal 24 500 kg; máximo 
al despegue y aterrizaje 26 500 kg 
Dimensiones: envergadura 28,70 m; 
longitud 22,70 m; altura 9,80 m; su- 
perficie alar 82,00 m? 

Usuarios: (operacionales o pedidos) 
Argentina, Italia, Libia y Unión de 
Emiratos Árabes (Dubai). 


Aeritalia G222 de transporte táctico, con base en Dubal y distintivos de las Fuerzas aéreas 


de la Unión de Emiratos Árabes. 


Aeritalia/Macchi/EMBRAER AMX 


Historia y notas 
Convencidos de que la relación coste- 
eficacia en modernos aviones de com- 
bate es muy elevada, ya en 1977 los 
mandos del Ejército, italiano del Aire 
empezaron a investigar con Aeritalia | 
} Aermacchi (Aeronautica Macchi) 
as posibilidades de un nuevo caza tác- 
tico ligero y de bajo coste, el AMX, 
que complementase eficazmente al 
'anavia Tornado en las misiones de 
apoyo aéreo cercano y hostigamiento. 
Las autoridades brasileñas e italianas 
firmaron un acuerdo por el cual EM- 
BRAER se convirtió en socio pleno, 
con responsabilidad sobre tres de los 
seis prototipos. 

El AMX, monoplano de ala alta, de 
diseño convencional pero concienzu- 
do, ofrece un buen campo visual al 
piloto, y se basa en la selección, en 
1978, del turbofan no recalentado 
Rolls-Royce Spey como planta mo- 
triz. Este motor se eligió con prefe- 


` 
rencia a otros más avanzados debido a 
su bajo costo, gran fiabilidad y eleva- 
da relación potencia-peso. 

Se prevé que el primer prototipo 
vuele en otoño 1983, y que bs ejem- 
plares de serie puedan entregarse a 
partir de fines de 1986. Las Fuerzas 
aéreas italianas tienen un pedido en 
curso de 187 aparatos, mientras que 
las Fuerzas aéreas brasileñas adquiri- 
rán 144. 


Especificaciones técnicas 

Aeritalia-Aeronautica Machi- 

EMBRAER AMX 

Tipo: caza táctico monoplaza 

Planta motriz: un turbofan Rolls-Spey 

Mk 807 de 5 000 kg de empuje 

(construido en Italia por Alfa Romeo 
Fiat Aviazione bajo licencia) 
estaciones: velocidad máxima Mach 

0,95; radio táctico (lo-lo-lo con carga 

ofensiva de 1 360 kg) 355 km 

Pesos: misión normal de despegue 


Aermacchi AL.60 Trojan 


Historia y notas 
En 1960, Aermacchi obtenía la exclu- 
siva europea de los derechos de fabri- 
cación de los Lockheed 60 de trans- 
orte про El primer AL.60 vio la 
loz en abril 1961. Se trata de un mono- 
plano de ala alta encima de la cabina 
construido íntegramente de metal. 
ala tiene alerones de cable y flaps ma- 
nuales Fowler. El tren de aterrizaje 
fijo de 3 ruedas tiene patas formadas 
por un tubo de acero en voladizo, co- 
nectado a un amortiguador óleo-neu- 
mático montado horizontalmente de- 
bajo del suelo de la cabina. El 
AL.60C lleva rueda de cola. 

El piloto y el copiloto se sientan 
uno junto a otro, y tras ellos hay sitio 
para dos bancos con tres asientos cada 
uno. Como avión ambulancia, puede 
recoger 2 camillas más un enfermo 
sentado y un asistente médico. La 
puerta principal de acceso para carga 
o enfermos está a la derecha; a la 12- 
quierda, hay una puerta deslizable ha- 
cia atrás que se puede usar para el lan- 
zamiento de paracaidistas o provi- 
siones. 

Lockheed-Azacarte SAI, en Méxi- 
co, vendió una cantidad considerable 
de variante civiles, incluido un avión 
especializado para usos agrícolas. La 
denominación mexicana es LASA.60 
Santa María, y 18 aparatos construi. 
dos en México se vendieron al Ejér: 
to del Aire de este país para su utiliza- 
ción en tareas de exploración y resca- 
te. La variante militar de Aermacchi, 
denominada AL.60C-5, fue adquirida 
por el Imperio Centroafricano (10) y 


Canadá. Una variante similar se sumi- 
nistró а Rhodesia como Trojan. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: (AL.60 C.5 Conestoga/Trojan) 
avión utilitario 

Planta motriz: un motor de cilindros 
refrigerados por aire y opuestos 
horizontalmente Lycoming 10-720- 
АЛА de 400 hp 

Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel del mar 251 km/h; velocidad 
económica de crucero 174 km/h a 

1 524 m; alcance con carga máxima de 
combustible 1 037 km; techo de 
servicio 4 150 m; velocidad de ascenso 
al nivel del mar 330 m por minuto; 
carrera de despegue 196 m; carrera de 
aterrizaje 258 m 


Aermacchi AL.60F-5 Trojan de las Fuerzas aéreas rhodesianas. 


Aeritalia/Macchi/EMBRAER AMX. 


10 500 kg; máximo en despegue 

12 000 kg 

Dimensiones:envergadura 8,88 m; 
longitud 13,57 m; altura 4,58 m; 
superficie alar 21,00 т^ 

Armamento: un cañón M61A-1 de 20 
mm o DEFA de 30 mm en la parte 


Pesos: vacío 1 086 kg; máximo en 
despegue 2 041 kg 

Dimensiones: envergadura 11,99 m; 
longitud 8,80 m; altura 3,3 m; 
superficie alar 19,55 m? 


baja del fuselaje, у 2 misiles AIM-9L. 
Sidewinder aire-aire en soportes de 
punta de ala, más 3 630 kg de 
armamento disponible en 5 afustes 
uno en la línea central, 2 interiores de 
hasta 907 kg cada uno, y 2 exteriores 
de hasta 545 kg cada uno 


Aermacchi-Lockheed AL.60C. 


Armamento: no hay 

Usuarios: Canadá, Imperio 
Centroafricano (Conestoga), 
Rhodesia (Trojan), Mauritania, 
México, República de Sudáfrica 


Aermacchi M.B. 326 


Historia y notas 

En una trayectoria ininterrumpida 
que se remonta a antes de la I Guerra 
Mundial, Aeronautica Macchi ha pro- 
ducido más de 7 000 ejemplares de 
aviones de diseño propio; alrededor 
del 10 % de este total son miembros 
de la familia M.B.326, aviones a reac- 
ción de entrenamiento y aparatos lige- 
ros de combate. En compañía del 
BAC Jet Provost y el Air Fouga Ma- 
gister, es uno de los tipos clásicos de 
este género, y su producción se ha 
mantenido durante dos décadas. 

El diseño comenzó en 1954, y el pri- 
mer prototipo realizó su vuelo inicial 
el 10 diciembre 1957, dotado de un 
turbojet Viper 8 de 794 kg de empuje 
estático. El segundo prototipo, y 
quince ejemplares de preproducción 

edidos por la Aeronautica Militare de 
talia, utilizaban un Viper 11 de 1 134 
kg. La célula básica, diseñada por el 
doctor ingeniero Ermanno Bazzocchi 
de la Aermacchi, es sencilla, robusta, 
reforzada hasta los límites de g +8 y 
—4, está bien equipada, tiene cabinas 
presurizadas en tándem con asientos 
dobles expulsables, y está proyectada 
para ser usada en todas las fases del 
entrenamiento de vuelo, Los primeros 
M.B.326 entraron al servicio de las 
Fuerzas aéreas italianas en febrero 
1962. La AMI recibió 85 ejemplares 
del modelo inicial, además de los 15 
aparatos de preproducción, 

Primero, la Aermacchi ofreció in- 
crementar la potencia de ataque a tie- 
rra mediante un modelo conocido co- 
mo M.B.326 A, que sería equipado 
con 6 soportes para contenedores de 
ametralladoras o cohetes, bombas u 
otras armas. Las Fuerzas aéreas italia- 
nas no requerían entonces esta ver- 
sión, pero Tunicia y Ghana pidieron 
modelos armados similares (ocho 
M.B.326B y nueve M.B.326F, respec- 
tivamente). Se produjeron 4 ejempla- 
res M.B.326D desarmados como avio- 
nes de entrenamiento de pilotos de lí- 
nea para Alitalia. El M.B.326H, para 
las Rentas Fuerzas aéreas (87) y la 
Marina (10) de Australia, preveía una 
enorme carga de armamentos; fueron 
montados o construidos bajo licencia 


Uno de los ocho Aermacchi M.B.326B de entrenamiento avanzado comprados por las Fuerzas aéreas de la República de Tunicia. 


en este país por la CAC (Common- 
wealth Aircraft Corporation). Los 
M.B.326M se produjeron, en dos mo- 
delos, para las Fuerzas aéreas sudafri- 
canas: 40 aviones desarmados de fa- 
bricación italiana para entrenamiento, 
y alrededor de 125 montados o cons- 
truidos bajo licencia en Transvaal por 


la Atlas Aircraft Corporation. Estos 


últirhos, conocidos como Impala Mk 
1, están preparados para llevar arma- 
mento montado exteriormente. 
Todos los aviones citados tenían el 
Viper 11 como planta motriz. En la 
primavera de 1967 se incrementó su 
otencia al dotar al primer prototipo 
.B.326G de un motor Viper A 
jue, en combinación con algunos re- 
juerzos en la estructura de la célula, 
permite llevar una carga de armas dos 
veces mayor que los modelos equipa- 
dos con motor Viper 11. En su confi- 


guración de producción, este modelo * 


es conocido como M.B.326GB, y se ha 
construido, o se construye aún, en Ita- 
lia para la Armada argentina (8) y las 
Fuerzas aéreas de Zaire (17) y a 
bia (20); una versión que presenta 
ciertas características del GB, pero 
con motor Viper 11, es el M.B.326E 
de las Fuerzas aéreas italianas, 6 de 
los cuales son de construcción especí- 
fica, y otros 6 son conversiones de los 
originarios M.B.326. La orden de 
compra más grande hasta la fecha pro- 
cede de América del Sur, donde EM- 
BRAER de San José dos Campos ha 
fabricado 170 GC armados (similares 
a los GB) con designación AT-26 Xa- 
vante para la Força aerea brasileira 
(167) y Togo (3). 


Aermacchi M.B. 326 E. 


La versión biplaza más reciente de 
Aermacchi, el M.B.326L, está basada 
en el monoplaza M.B.326K (véase 
descripción aparte) y ofrece también 
una mayor potencia gracias al uso de 
un motor de la serie Viper 600. Dos 
de los clientes del modelo K también 
encargaron ejemplares del tipo L: Du- 
bai (uno) y Tunicia (cuatro). Aunque 
totalmente equipado para entrena- 
miento de doble mando, el M.B.326L 
conserva todo el poder ofensivo y de 
apoyo cercano de la variante K. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión biplaza de entrenamiento 
básico y avanzado, y de ataque ligero 
Planta motriz: en los primeros 


modelos, un turbojet Rolls-Royce 
Viper 11 de 1 134 е empuje 
estático; en el GB, H y M, Viper 20 
Mk 540 de 1 547 kg de empuje 
estático; en el L, Viper 632-43 de 
1 814 kg de empuje estático 
Prestaciones: velocidad máxima (326) 
806 km/h, (GB en configuración 
limpia) 867 km/h; alcance con fuel 
interno (326) 1 665 km; (GB, en 
configuración limpia) 1 850 km; radio , 
de acción (B, con armamento) 460 
km; (GB, con armamento) 648 km; 
velocidad máxima de ascenso al nivel 
del mar (B, con armamento) 945 m 
r minuto; (GB, con armamento) 

45 т por minuto; techo de servicio 
(326, en configuración limpia) 12 500 
m; (GB, idem) 14 325 m; (GB, con 
armamento) 11 900 m 
Pesos: vacío: (326) 2 237 kg; (5 2618 
kg; (GB, entrenamiento) 2 685 kg; 
carga máxima al despegue: (326) 
3 765 kg; (B) 4 535 kg; (GB, de 
entrenamiento) 4 577 kg; (GB, con 
armamento) 5 216 kg 
Dimensiones: envergadura con 
depósitos de punta de ala (modelos 

rimitivos) 10,56 m; (GB) 10,85 m; 
longitud (modelos primitivos) 10,65 
m; (GB) 10,67 m; altura 3,72 m; 
superficie alar: (modelos primitivos) 
19,00 m^; (GB) 19,35 m? 
Armamento: dos ametralladoras 
optativas de 7,7 mm en el fuselaje en 
los modelos primitivos, con seis 
soportes subalares para contenedores 
de ametralladoras, cohetes y/o 
bombas, o bien contenedores de 
cámaras fotográficas; carga máxima 
externa 907 kg en los modelos 

rimitivos, 1 814 kg en GB y L 

Isuarios: Argentina, Australia, 
Bolivia, Brasil (Xavante), Dubai, 
Ghana, Italia, Rep. de Sudáfrica 
(Impala 1), Togo (Xavante), Tunicia, 
Zaire, Zambia 


Como otros aviones de entrenamiento 
modernos, el Aermacchi M.B.326 se ha 
utilizado también como avión de ataque 
ligero. El más efectivo de los modelos 
biplaza es el M.B.326GC, que aquí se ve 
como AT-26 Xavante, al servicio de la 
Forga aerea brasileira. 


Historia de la Aviación 


Guerra aérea sobre Vietnam: capítulo 2.? 


Tempestad 
sobre el Norte 


La suerte está echada. Alarmados por el auge de la 


guerrilla y por la 


debilidad política del régimen de Vietnam del Sur, los norteamericanos 
se han comprometido en una guerra abierta. Pero su inmenso potencial 
de fuego, especialmente aéreo, se revelará incapaz de forzar una 
solución en este remoto teatro bélico. 


En 1965 la escalada aérea aumentó con rapi- 
dez. Este año vio entrar en liza muchos nue- 
vos tipos de aparatos. nuevas técnicas, nuevos 
tipos de misiones, el inicio de los combate: 
re aire, el empleo inicial en la lucha de coh 
AM teledirigidos, el comienzo en el 
о de la guerra electrónica y 
combates aéreos de 
ambién vio por 
primera vez el envío de gran cantidad de fuer- 
zas de tierra estadounid: s en lugar del an- 
lerior escaso nümero ce «consejeros». Los 
primeros en ser enviados fueron 3 500 mari- 
nes desembarcados en la base aérea de Da 
Nang el 7 ma 1965; a fines de ano el total 
de personal americano se acercaba al cuarto 
de millón, y en 1968 sobrepasaba en mucho el 
medio millón. 


reste 
por primera vez, el uso el 
misiles dirigidos aire-aire. 


El aparato que soportó el peso de las prime- 
ras misiones de ataque contra Vietnam del 
Norte fue el Ri chi 
conocido normalmente como Thud. Сар 
superar casi el doble de la velocidad del soni- 
do, ba bombas en un comparti- 
y, así, una vez vaciados sus de- 
pósitos para larga autonomía, podía atacar un 
objetivo en tierra a velocidad supersónica, 
aunque la mayor pane de sus ataques fueron 

los a 740-930 km/h. El Thud llevaba en 
el morro un radar multimodo que podía ser 
empleado también para batir objetivos aé- 
reos: contra éstos podían utilizarse misiles 
AIM-9 Sidewinder o bien un cañón rápido de 
20 mm montado en su interior. A pesar de ser 
el cazabombardero mejor equipado en aque- 
llas fechas, el F-105 mostró en Vietnam defi- 


ciencias en aviónica, y muchos F-105D mono- 
plazas fueron modificados con nuevos siste- 
mas de lanzamiento y de control de fuego en 
la variante Thunderstick I, distinguible por 
una ancha espina dorsal desde la carlinga has- 
ta el plano de deriva. Los biple F-105F de 
entrenamiento opera evolucionaron en el 
Sureste asiático hacia el modelo EW (guerra 
electrónica) F-105G Wild We: 
salvaje), que transportaba ptores interio- 
res y exteriores de gran potencia, analizadores 
y perturbadores para controlar. confundir c 


el (Comadreja 


Un F-4B perteneciente al USS Midway Carrier Group en 
un ataque en picado contra objetivos de superficie 
sobre Vietnam. Las bombas probablemente son 
Snakeye retardadas de 227 kg (loto Us Navy). 
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MiG-17 

Curiosamente, el aparato de 
combate más utilizado por las 
Fuerzas aéreas norvietnamilas era 
otro F-4, designación china del MiG- 
17 construido bajo licencia. A pesar 
de ser obsoleto en algunos aspectos, 
el sencillo y útil MiG-17 estaba, en 
realidad, mejor dotado que los 
aparatos norleamericanos para los 
combates aéreos a corta distancia. 


interferir los cada vez más numerosos radares 
norvietnamitas, 

Al principio, en muchas misiones de los F- 
105D los aparatos volaban en formación y 
bombardeaban desde media altura, siguiendo 
las órdenes de un aparato mayor equipado 
con instrumentos de navegación y miras de 
mayor precisión. El zvión-guía era normal- 
mente un Douglas B-66 Destroyer, derivación 
terrestre bien equipada del mayor bombarde- 
ro de la Marina, el A-3 Skywarrior. El B-66, 
poco empleado como bombardero, fue útil en 
Vietnam no sólo como avión-guía para forma- 
ciones de varios tipos de aparatos de combate 
monoplazas. sino también como plataforma 
de apoyo electrónico. La necesidad de un 
ión de combate electrónico, diseñado ex 
profeso, era evidente porque las fuerzas nor- 
vietnamitas estaban cada vez mejor equipadas 
con radares de alerta temprana, estaciones de 
dirección de tiro y baterías SAM. No era ne- 
cesario que este tipo de aparato transportara 
bombas, pero debía ser capaz de anular o con- 
fundir las defensas enemigas, de modo que és- 
tas no pudiesen dirigir su artillería antiaérea, 
orientar aviones interceptadores o guiar cohe- 
tes SAM. La USAF encontró su mejor apara- 
to de combate electrónico en el EB-66C, re- 
do para convertirlo en una estación 
electrónica volante, así como para transportar 
grandes cantidades de chaffs (delgadas tiras 
de plástico metalizado que llenaban el espacio 
con reflectores al radar). 


Serie centenaria 

Los F-100 ya mencionados sirvieron, tanto 
para el ataque a baja altura, como para misio- 
nes de combate aéreo a gran altura, llegando 
a ser de gran utilidad a pesar de su edad. El 
modelo más importante en Vietnam fue la úl- 
tima versión monoplaza, el F-100D, con а 
ratos suplementarios de navegación, piloto 


Sobre Vietnam del Sur, un Republic F-105D de la 
Guardia aérea nacional americana se acerca a un KC- 
135 Stratotanker para repostar (foto USAF). 


y 


El Thunderchiet hizo mucho más que limitarse a arrojar 
bombas. Aquí un F-105 del TFS 469 con base en Korat, 
Thailandia, derriba un MiG-17 norvielnamita, 35 
millas al oeste de Hanoi (foto USAF). 


automático, mayor carga de bombas, y siste- 
'onablemente amplios de lanzamiento 
de cargas. Disponía también de cuatro caño- 
nes M-39 situados bajo la proa, y estaba equi- 
pado normalmente con depósitos expulsables 
de gran capacidad y boquilla para una larga 
toma de aprovisionamiento en vuelo. Otro de 
los primeros aviones de combate de la «serie 
centenaria», el F-101 Voodoo, inició su servi- 
cio en esta zona, como el desarmado RI 
101C, en misiones de reconocimiento fotogi 
fico de largo alcance. Otro modelo de la serie 
centenaria, el F-104, a pesar de ser aclamado 
en 1956 como «el misil pilotado», desapareció 
de las Fuerzas aéreas norteamericanas y fue 
destinado posteriormente, en versión de ata- 
que, a la exportación. Sin embargo, desde el 
otoño 1965 el F-104C efectuó en Vietnam mu- 
chas misiones como bombardero rápido tácti- 
co; al año siguiente fue camuflado como la ca- 
si totalidad de los aparatos de la USAF en 
aquella zona, e invariablemente fue provisto 
de boquilla de toma de combustible en vuelo 
para aumentar su autonomía, bastante limita- 
da. Los aparatos de combate de la serie cente- 
naria fueron reforzados por muchas unidades 
de la Guardia aérea nacional; así sucedió que 
muchos civiles que durante los fines de sema- 
na o las vacaciones volaban con la Guardia aé- 
rea nacional, ¡de pronto se encontraron con la 
sorpresa de estar realizando misiones en el 
Sureste asiático! 

De todos los aparatos de combate en Viet 
nam, debe concederse el puesto de honor al 
McDonnell F-4 Phantom II, adquirido en 
1961 por la Marina y la Infantería de marina, 
y que en 1964 fue también empleado por las 
Fuerzas aéreas. El Phantom y los todavía má: 
sofisticados F-111 y A-6 de la Marina, realiza- 
ron posteriormente misiones de interdicción 
de largo alcance. 


Reconstrucciones de la 
Il Guerra Mundial 


Desde el principio de la participación nor- 
teamericana, los B-26 Invader habían cubier- 
to misiones de muy distinto tipo, a menudo 
pilotados por pilotos más jóvenes que el apa- 
rato (lo que ocurrió también en el Sureste 


asiático con otros modelos). A pesar de ser a 
fines de la IÍ Guerra Mundial el mejor apara- 
to de combate multiplaza del mundo, en 1960 
estaba ya muy desgastado, principalmente en 
cuanto a fatiga de materiales; dos unidades se 
estrellaron en Vietnam del Sur debido a fallos 
estructurales, durante las primeras operacio- 
nes Farm Gate. En pleno ent mo por in- 
ventar aparatos Co-Ín a principios de los años 
sesenta, este aparato fue uno de los elegidos 
para su reconversión, y en 1963 la On Mark 
Engineering de California fabricó un nuevo 
modelo Co-/n, el YB-26K. Con una estructu- 
ra completamente nueva y mejoras aerodiná- 
micas, disponía de motores Double Wasp de 
2 500 hp, depósitos de punta de ala y arma- 
mento totalmente renovado. Las dos torretas 
defensivas de popa fueron eliminadas, pero 
en la proa se montaron ocho ametralladoras 
fijas de 12,70 mm y bajo las secciones exterio- 
res de las alas se instalaron ocho soportes que 
ре iti eguir una carga de hasta 
3 630 kg de bombas, Se montaron también 
maras para reconocimiento diurno o nocturno 
en la popa de la bodega de bombas, resultan- 
do de todo ello un aparato de gran versati- 
lidad. 


Ojos sobre el enemigo 

La localización de objetivos resul 
arduo problema que motivó la apari 
nuevas técnicas, que se describen en el capítu- 
lo cuarto. Los aparatos de reconocimiento 
fueron al principio el A-26A, el supersónico 
RF-101C y los RF-8 y RA-5C de la Marina. El 
RF-8A era la vari mas, para recono- 
cimiento fotográfico. 1 supersónico F. 
8. El North American (Rockwell) RA-5C Vi- 
gilante era más sofisticado; se trataba de una 
variante de un bombardero pesado embarca- 
do, capaz de superar el doble de la velocidad 
del sonido. El RA-5C cargaba una gran canti- 
dad de combustible extra en el depósito de re- 
serva, y po: la instalación de reconocimien- 
to más avanzada del momento, con un gigan- 
tesco SLAR (radar lateral) situado en el vien- 
tre y una antena en un largo carenado exte- 
rior. Su equipo incluía además dos nuevos 


Una base de cohetes lierra-aire SA-2 «Guideline» 
situada 25 millas al noroeste de Hanoi, fotografiada 
desde un RF-101C. Washington prohibió a sus fuerzas 
bombardear este tipo de objetivos (foto USAF). 


North American F-100'Super Sabre 


A pesar de ser obsoleto como interceptador de primera 
línea, el F-100 aún pudo desempeñar un importante 
papel en las primeras operaciones en el Sureste 
asiático. Operando en combale aéreo contra MiG 
norvietnamitas o en ataques a baja altura contra 
objetivos de superficie, el Super Sabre demostró ser 
versálil y duro. Al principio operó con el color plateado 
de sus orígenes como interceptador, pero pronto fue 
camullado de acuerdo con los requisitos de su nuevo 
papel de ataque de superficie. Siete F-100F fueron los 
primeros en llevar a cabo operaciones contra bases 


sensores operacionales, detector termográfico 
de infrarrojos y LLTV (Low level tele vision) 
El detector termográfico de infrarrojos repro- 
ducía una imagen impresa de la superficie de 
la tierra en tonos grises diferentes, desde el 
negro para zonas frías, hasta el blanco para ias 
calientes, Mostraba detalles tales como cuál 
de les chimeneas de una fábrica llevaba humo, 
qué avión en la pista había acabado de des- 
cencer desde gran altitud (con combustible 
frío en sus depósitos), o en qué punto de una 
carretera había habido un camión aparcado 
unos minutos antes 
El reconocimiento fue también una de as 
misiones principales del único de los aparatos, 
entre los que actuaron en Vietnam, ргоуеста- 
do como Co-/n. Especificado inicialmente co- 
mo aparato de reconocimiento ligeramente 
armado, el Rockwell (North American) OV- 
10А Bronco se proyectó con una barquilla 
central corta que alojaba al piloto y al obser- 
vador en tándem, con una corta pero eficiente 
ala alta y dos motores turbohélices situacos 
delante de los largueros que soportaban la co- 
la con dos planos de deriva. Proyectado para 


SAM controladas por radar empleando equipos Wild 
Weasel 1 y misiles antirradiación. Este «Hun», un F- 
100A-61-NA, fue asignado al 208 TFS, con base en Tuy 
Hoa, en 1970 


despegues y aterrizajes cortos desde pistas im- 
provisadas, más versátil que veloz, ofrecía a 
su tripulación una visibilidad casi perfecta. y 
la opción de transportar ametralladoras fijas, 
bombas, cohetes, carga diversa,o bien cinco 
paracaidistas o dos enfermos en camillas y un 
médico ayudante, cargándolo todo por la par- 
te posterior de la barquilla. Algunos de los 
primeros Bronco fueron destinados a la Infan- 
tería de marina y, pintados de negro no están- 
dar, lograron excelentes marcas de combate 
desde 1968. Las Fuerzas aéreas pintaron «de 
gris pálido sus aparatos, y a 15 de los que ope- 
raban en Vietnam se les añadió otras posibili- 
dades: periscopio estabilizado de visión noc- 
turna, un telémetro láser para tiro e ilumina- 
ción del objetivo, y un receptor Loran con 
convertidor coordinado, 


Aparatos sin piloto 

Estas novedades fueron muy bien recibidas 
dada la penuria electrónica existente en t- 
nam, que incluso tuvo que ser cartografiado 
de nuevo para conseguir ataques certeros. El 
Loran, vieja ayuda naval de tiempos de gue- 
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rra, empleaba como referencia estaciones de 
tierra situadas con exactitud para obtener lí- 

as de guía hiperbólicas por diferencias en el 
tiempo de señales de adios en Vietnam fue 
utilizado como sistema electrónico de preci- 
sión en muchos tipos de aparatos tácticos. El 
sistema Loran montado en el Sureste asiático 
formaba una red electrónica con la que, inclu- 
so un pequeño aparato, podía fijar su posición 
con una precisión de pocos metros. Algunos 
de los aparatos que lo utilizaron eran RPV 
(vehículos pilotados por control remoto), la 
«familia» de los Teledyne Ryan 147, emplea- 
dos en misiones de reconocimiento sobre 
Vietnam del Norte e incluso en el interior de 
China (este último pais derribó ocho aparatos 
sin piloto en mayo 1965 y exhibió los restos en 
Pekin). Con sus grandes alas de planeador, el 
Гуре 147 era transportado bajo el ala derecha 
de una versión especial del transporte Lock- 


Un F-100D vira hacia su objetivo en el delta del 
Mekong, reduciendo velocidad por medio de sus 
aerofrenos. La falta de otros equipos indica que se 
trata de una operación antiguerrilla (foto USAF). 
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heed Hercules, el DC-130, El «avión madre» 
procuraba volar por debajo del espacio vigila- 
do por los radares norvietnamitas y, en el lu- 
gar más adecuado, encendía el motor del apa- 
rato teledirigido y lo soltaba, Durante las si 
guientes horas dirigía el vuelo del aparato sin 
piloto gracias a un seguro enlace por micro- 
válvulas. A pesar de que el Type 147 podía 
volar a más de 18 000 m de altura, alguna de 
sus incursiones sobre objetivos importantes 
fue realizada а muy baja altura. Una secuen- 
cia fotográfica muestra un Type 147 siendo di- 
rigido con precisión por debajo de unos cables 
de alta tensión en el Vietnam del Norte. Los 
sensores de a bordo variaban con su misión, 


North American Super Sabre F-100 del 120 TFS en la 
base aérea de Phan Rang, Vietnam del Sur, Operando 
lanto en misiones de cobertura aérea como en ataques 
al suelo, fueron la espina dorsal de las operaciones 
lácticas en los principios de la guerra (foto USAF) 


pero podían consistir en cámaras, detectores 
termográficos con infrarrojos, TV y recepto 
res pasivos que conectaban con las emisiones 
electrónicas del enemigo, de forma que las 
nuevas instalaciones de radar y de misiles po 
dían ser detectadas y fotografiadas. En su 
viaje de regreso a la base, el aparato telediri- 
gido coincidía con un helicóptero especial, un 
HH-3E, que en un determinado punto det 
nía el motor del avión sin piloto, abría su pa 
racaídas de recuperación y lo recc 
nuación por medio de un largo brazo 

No se perdió ningün RPV por intercepta 
ción de aparatos de combate, pero a principios 
de 1965 las defensas aéreas norvietnamitas au 
mentaron rápidamente en efectividad. Las 
Fuerzas aéreas norvietnamitas disponían en 
aquel momento de pocos aviones: sólo unos 
50 cazas MiG-I5bis v MiG-17 que, a pesar de 
ser ágiles en combates a corta distancia, resul 
taban anticuados frente a los modelos occi- 


1 a conti- 


El piloto de un B-57B de interceptación nocturna y de 
control aéreo avanzado, efectuando la revisión antes 
de salir en misión nocturna, en 1965. Basado en el 
Canberra, de diseño británico, el Martin B-57 jugó un 
importante papel en Vietnam (foto USAF). 


dentales. La mayor parte de sus pilotos care- 
cía de experiencia; ningún avión de las Fuer- 
ras aéreas norteamericanas se encontró con 
un MiG hasta el 17 junio 1965, en que dos 
F-4B embarcados en el portaviones Midway 
tropezaron con cuatro MiG-17. Los encontra 

ron de frente, y a una velocidad superior a los 
1 850 km/h hubiera resultado absurdo inten 

tar cumplir las instrucciones de Washington 
en el sentido de que antes de abrir fuego era 
imprescindible la identificación visual (ja pe- 
sar de ello, los informes oficiales senalan que 
se hizo así!). Los F-4 lanzaron sus misiles 
AIM-7 Sparrow, y dos de los MiG hicieron 
explosión. La Marina americana había utiliza- 
do por primera vez en el mundo misiles aire- 
aire teledirigidos por radar en combate aéreo 
real, con un resultado positivo al 100 45. Tres 
días más tarde, unos aviones muy diferentes 

también con base en el Midway, se apuntaron 
una victoria en combate aéreo ünica en la his 

toria, que reflejaba por otra parte el grado de 
inexperiencia de los pilotos de las Fuerzas ać 

reas norvietnamitas. Cuatro pesados А-1 con 
motor de pistón se hallaban cubriendo una 
misión de rescate cuando fueron atacados por 
cuatro MiG. En el curso del combate. dos A-1 
consiguieron abatir un MiG con 
ametralladora de 20 mm 


fuego de 


Próximo capítulo: 


La ruta prohibida 


Fuerzas aéreas norteamericanas sobre Vietnam 


Ante una oposición aérea casi 
inexistente, las Fue 

norteamericanas en 

emplear todo su potencial de cazas en 
papeles tácticos. El control aéreo 
avanzado, realizado por aparatos lentos, 
permitía a los cazas pesados tales como 
el F-100, F-105 y F-4 arrojar cargas 
masivas de proyectiles sobre las fuerzas 
norvietnamitas que se arriesgaban a un 
combate abierto. Equipos 
suplementarios permitían emplear 
misiles y bombas «inteligentes» contra 
los sistemas de radar. 


1, Los F-4 de las Fuerzas aéreas se 
apuntaron sus primeras victorias sobre 
los cazas MIG cuando dos F-4C del 45 
TFS derribaron dos MiG-17. 


2. Uno de los primeros RF-4C en entrar 
en acción; la tripulación de tierra 
despeja para el arranque en mayo 1966. 


3. Un B-57B del 8.° TBS preparado para 
partir a Phan Rang. 


4. Una imagen familiar en Vietnam: los 
morros de los F-105D, los «Thud», en la 
base de Takhli, en febrero 1966. 


5. Urgente rearme de un F-4D de la 37 
TFW en Phu Cat en marzo 1970. 


6. Casi la totalidad de los F-105D de la 
USAF pasaron por Vietnam; éstos 
pertenecen al Ála 355, 


7. Un F-4C lanza sus cohetes contra un 
objetivo en marzo 1966. 


8. Phantom F-4D armados con bombas 
«inteligentes» repostando en vuelo junto 
a un KC-135, en noviembre 1971. 


9. Dos F-104C sobre Vietnam en 
diciembre 1965 (todas las fotos USAF). 
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Un nombre que infunde respeto al enemigo e inspira la confianza de 
sus pilotos; una carta de triunfo que durante dos décadas ha 
asegurado la victoria en el aire. Y sin embargo, este caza multi-récord 
fue inicialmente rechazado por los expertos que más tarde ibon a 
convertirlo en el elemento primordial de sus Fuerzas aéreas. 


Reconocible por su estruendo, parecido al de un órgano desalina- 
do. y por su doble estela de humo, el F-4 Phantom II fue el mayor 
caza americano de su tiempo y, simultáneamente, el más poderoso, 
el más rápido, el de mayor techo y radio de acción. En la escena 
mundial había cazas soviéticos más grandes, pesados y poderosos, 
pero eran inferiores al Phantom —como los demás cazas — en ver- 
satilidad y en la carga bélica que podían transportar. En cierto mo- 
do, con el Phantom la McDonnell Aircraft había creado durante 
s cincuenta el mejor avión de combate del mundo de las dos 

adas siguientes 
Se supone que los cazas deben ser pequeños, estilizados y lige- 
ros; y muchos opinan que un buen caza debe ser bonito. El nuevo 
avión de caza que atronaba las pistas de Lambert Field. el aero- 
puerto municipal de San Luis, en 1958 no era ninguna de tales 
cosas. Parecía un enorme cacharro deslucido, tan grande como un 
bombardero de la H Guerra Mundial, con dos motores. dos asien- 
tos y una silueta desfigur: adas tomas de aire. Uno 
de sus primeros tripulantes, un oficial de la Marina americana, lo 
describió así: «desmañado como un pato viejo y gordo. con la cola 


pacha y desplumada». A un piloto de las Fuerzas aéreas le pareció 
tan feo que «pensé que nos lo habían entregado boca abajo». Este 
caza era el F-4 Phantom II. Iba a pulverizar todos los récords рага 
aviones de caza, sobrepasando a sus muchos rivales en velocidad 
carga de armas. poder de detección del radar e incluso seguridad en 
vuelo bajo, hasta convertirse en el patrón con el que todos sus 
contemporáneos hubieron de medirse 

Los Phantom han salido de las cadenas de montaje de San Luis 
durante 23 años. En términos financieros ha sido el mejor caza de 
toda la historia. en cualquier pais, Y todo empezo cuando la 
McDonnell Aircraft Company (MAC) perdió en mayo 1953 un vi- 
tal contrato para el primer caza supersónico de la Marina nortea- 
mericana. Los ingenieros de MAC decidieron entonces disenar un 
caza aún mejor. Recogieron toda la información posible sobre los 


Un Phantom FGR.2 del 43." Squadron de la RAF, los «Gallos de pelea» de Leuchars, 
intercepta un avión de reconocimiento de largo alcance soviético TU-95 «Bear», 
fuera del espacio aéreo británico. Esta es sólo una de las muchas tareas que este 
versátil aparato lleva a cabo en las naciones en que opera (foto Мор británico). 
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La industria alemana occidental ha 
jugado un importante papel en el 
proyrama de producción de los F-4, en 
proporción que crece si se toma en 
cuenta el número de Phantom е 
fabricados para este pais. Dos Alas de la 
Luftwaffe han sido equipadas con RF-4E: 
el de la ilustración pertenece al AG 
(Aufklarungs Geschwader) 52 de Leck. 


El F-4D tue el primer modelo con base 
entierra, diseñado especialmente para 
cumplir ciertos requerimientos de la 
USAF, sobre todo el ataque a objetivos 
de superficie. Este ejemplar volaba en 
1970 con el 306.” Squadron de caza de 
las Fuerzas aéreas imperiales de Irán 


proyectos de la Marina y sobre sus previsibles necesidades futuras, 
y en 1954 realizaron una maqueta del F3H-G con dos motores 
Wright J65. cuatro cañones y once soportes de armamento para 
una pesada y variada carga militar. En noviembre, la perseverancia 
de MAC tuvo como premio un contrato de la Marina pura de 


prototipos designados AH-1. similares al F3H-G pero con dos de 
y 


los nuevos y excelentes motores General Electric 179 que ya esta- 
ban disponibles. Este motor, mucho más potente. permitía alcan- 
zar mejores prestaciones, v el equipo de MAC rediseñó las tomas 
de aire y las toberas para regular con precisión el caudal de aire por 
encima y por debajo de Mach 2. 


Caza de defensa de la flota 


Гап impresionante ега el potencial del avión de ataque poliva- 
lente АН-1. que la Marina decidió examinarlo con detalle, En abril 
1955 una delegación Il San Luis y pidió a MAC que lo redise- 
ñase como caza de defensa al, el FAH-1. Diez de los once sopor- 
tes fueron eliminados, dejando sólo el central para transportar un 
gran depósito expulsable de combustible; los cañones fueron reem- 
plazados por cuatro de los nuevos misiles aire-aire Sparrow Il. se- 
mihundidos en el vientre plano del sorprendentemente ancho fuse- 
laje; y el morro albergaba un potente y versátil radar. manejado 
por el segundo miembro de la tripulación v diseñado especialmente 
por la Westinghouse. 


El contrato AH-1 fue sustituido por otro para dos cazas F4H-1 


Phantom П en mayo 1955, y el primero de ellos. con número del 
Bureau of Aeronauties 142259. hizo su primer vuelo en < 
27 mayo 1958. Desde el primer momento demostró ser un 
ordinario potencial. y rápidamente desbancó al Х| 
excelente avión construido por Vought la compañía que había ga- 
nado a MAC en 1953) y comenzó la producción en serie. La com- 
pleja ala y el sistema de flaps soplados se instalaron a partir del 
sexto FAH-1: otras mejoras consistieron en un radomo más abulta- 
do y puntiagudo que alojaba un radar con un plato explorador 
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De acuerdo con las nuevas tendencias 
de la Marina e Infantería de marina de 
EE UU sobre distintivos de baja 
visibilidad, este RF-4B lleva pintadas en 
contrastes bajos sus insignias, 
correspondientes al Squadron de 
conocimiento VMFP-3, con base 
en El Toro, California. 


3103 - 


El F-4C fue el modelo original, con 
«cambios mínimos», que utilizó la 
USAF; 36 unidades sirven asimismo en 
el Ejército español. Este ejemplar 
equipado con detector de infrarrojos 
servía en 1980 con el 171.* Squadron de 
caza de Michigan. 


Esta histórica foto muestra el primer prototipo F4H-1 plegando el tren de aterrizaje 
en su primer despegue del aeropuerto municipal de San Luis, el 27 de mayo 1958. 
Sin importantes modificaciones, el nuevo caza entró en el servicio activo en 1960 
(foto McDonnell Douglas). 


mayor, un detector de infrarrojos en una cápsula carenada situada 
bajo el zadomo. soportes subalares para alojar un Sparrow o dos 
misiles Sidewinder de corto alcance en cada lado, y una sonda de 
reaprovisionamiento en vuelo. Cuando se midieron sus pres! 
nes en vuelo, éstas sobrepasaron las cifras garantizadas en un por- 
centaje sin precedentes: ¡el 75 %! 

Hacia 1959 los Phantom empezaron a cosechar la mayor colec 
ción de récords mundiales alcanzados por un solo tipo de avión. El 
primero fue el récord de altura absoluta, el 6 diciembre 1959, con 
30 040 m. El siguiente en caer fue el récord de los 600 km en circui- 
to cerrado, conseguido por el US Marine Corps el 5 setiembre 
1960. El récord oficial fue de 15 min 19.2 seg, a 1 958,19 km/h: 
pero en realidad se acercó a los 2 116 km/h, si se cuenta la distancia 
recorrida en los amplios giros. 
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Tres semanas después. el circuito de los 100 km fue batido en un 
tiempo de 2 min 40,9 seg. a 2 237.4 km/h; realmente el recorrido, 
debido a una ligera inclinación, fue de 104.9 km, lo que supone una 
velocidad real de algo más de 2 348 km/h 

Cayó después el récord de la travesía de EE UU, utilizando el 
reaprovisionamiento en vuelo, El 28 agosto 1961 la Marina consi- 
guió el récord de velocidad a baja cota en 1 452.87 km/h. en el 
cálido y turbulento aire del desierto. El 22 noviembre del mismo 
año, el rey de los récords cayó en manos del Phantom: el de veloci- 
dad en línea recta a gran altura, con una media de 2 585 km/h en 
dos sendas opuestas, a casi 2,6 de Mach. 

Llegaron después otros récords, incluidos tiempos de trepada 
que ningún otro avión pudo alcanzar: el nivel de los 3 000 m fue 
sobrepasado 30 seg después del comienzo del despegue. 


Infantería de marina y Fuerzas aéreas 


Los Phantom pasaron a formar parte de la Marina y del cuerpo 
de Infantería de marina de EE UU en diciembre 1960, establecien- 
do nuevos estándares en casi todos los aspectos de la capacidad 
ativa. La denominación se cambió en 1962, y el modelo origi- 
H-1, del que se habían construido 45 unidades. se convirtió 
e distinguía por una línea continua de la cabina a la 
deriva y por un pequeño radomo con antena de radar de 61 cm de 
diámetro. El primer modelo producido en serie fue el F-4B con 
cabina abultada, tomas de aire mejoradas, mayores conductos de 
alimentación de los motores J79-8 (con una potencia de 7 711 kg de 
empuje) y un radomo mayor que alojaba un radar АРО-72 con un 
disco de 81 em de diámetro. Las pruebas demostraron que este 
modelo podía cargar 7 258 kg de armamento en cinco soportes, 
bastante más que el más pesado bombardero de la Marina y mucho 
más que cualquier caza táctico en servicio con las Fuerzas aéreas. 
MAC construyó 637 unidades de este modelo y algunos cientos de 
ellas sirvieron en Vietnam efectuando ataques desde portaviones, 
bombardeos desde bases en tierra. incursiones de combate y misio- 
nes de control aéreo avanzado. 

Todo ello impresionó a las Fuerzas aéreas que, después de pro- 
longadas pruebas, decidieron en marzo 1962 adquirir el Phantom 
como unidad estándar de la mayoría de las Alas del Mando aéreo 
táctico. Designado inicialmente F-110, el modelo para las Fuerzas 
aéreas fue posteriormente denominado F-4C. Disponia de neumá- 
ticos mayores de baja pre , arranques neumáticos de cartucho 
para los motores J79-15. frenos antideslizantes, un receptáculo pa- 
ra las «sondas volant del sistema de reaprovisionamiento en 
vuelo, mandos dobles y varios cambios en la electrónica. MAC 
entregó 583 F-4C entre 1963 y 1966 

El éxito del F-4C condujo inmed mente a dos nuevos mode- 
los. Uno fue el RF-4C, la plataforma de reconocimiento táctico 
más avanzada de su época. El radar APO-72 fue reemplazado por 
el pequeño conjunto АРО-99 para la navegación, vuelo a baja cota 
sin visibilidad y sistema anticolisión; en el resto del morro remode- 
lado iban instaladas cámaras oblicuas delanteras, laterales y pano- 
‚ En el vientre fue instalado un radar de exploración lateral, 
ón. Posteriormente este equipo fue sustituido por un 


Pintado con el actual camuflaje estándar para los aviones tácticos de combate de 
la JASDF (Japón), este RF-4EJ es una de las versiones de reconocimiento mulli- 
censor servida al Japón desde San Luis, inicialmente para el 501.” Squadron (foto 
McDonnell Douglas). 
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20 Slot de borde de ataque Цо 
21 Martinele hidráulico de los 


22 Viga frontal de 
23 Sonda ce ргезк 
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Vista interior del McDonnell Douglas F-4E Phantom II 


1 Estabilizador de estribor 68 Alojamiento del deflector 107 Estructura del conducto de 

2 Descarga estática. aerodinámco (spoiler) entrada deare 

2 Paneles de borde de tuga ва Ventlación del combustiblo de 108 Depósito n ° 2, canaciónd 

4 Contrapeso del estabilizador э depósitos do ala 7001 

5 де construcción del jección diédrica extera de 109 Roceptáculo do 
teapróvisionamiento on vuelo, 


lor 

abierto 

110 Pata do babor dol ran de 
aterrizaje puncipa 


Luz de identificación tras 


в 73 Y11 Unidad control fuerza alerón 
s de 7 112 Alerón de babor 
9 Timón en panal de abeja % u 113 Amortiguador de vibración 
10 Contraposo del timón ala КОЛЛ? 
11 Carenado del radar de alerta 76 Flap de borde de utaque 114 Dellector aerodinamico babor 
77 Varilajo de mando delstat 115 Marenete hidràulico del 
12 78 Mürtinete hu lico del stat dellector aerodinémico. 
13 Caterado de anten 78 Unión sección externa del al» 116 Tuberia ао ventlazión del 
14 Antena de comuni 80 Escuadra de guia depósito de аш. 
асгодизатуса de estubor 117 Sección externa ala de babor 
(efences] 118 Lu? do identilicacón trasera 


Lue de ботинки рита de ala 
Luz de navegación de babor 
Antena del radar de alerta 
'? Flap de borde de ataque 
externo do babor 
3 Manet 
borde di 
Escudo 
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5 Borde de ataque en «diente de. 
perio» 


ion 
17 Actuadcres del timón 

18 Eje de los estabilizador 
19 Cierre eje estabilizadores 


пийашк:о dal flap de 
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do диш 
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alimentación estabilizador 
colisión 


sistema alimentación 
ilizador 
Conducto de 


vento gancho co 
де cola. bajado 
30 Tobera de escape 
31 Fuelle del sistema do 
айтеп! cial del tim 
32 Borde de alaque de ia догма 
33 Toma de aire presión dinámica 
34 Deposit combustbie n ° 7 
capacidad 318 1 


ganchode cola ^I. Valvula dol sistema de 
37 Tuboriade vi òn del combustible 
combustible, до la pata del ron de 


л." 6, capaidad 806 
de la taboria de 
de 


Sparrow 
A? Alojamiento somioci 
43) Actuadores tobera de oscapo 
44 Poscombustión 

45 Depósron 420 5, capacidad 


6811 
46 Paneles de acceso al depósito 


n 


47 Tubenas del combustible 
48 Conductos de los cables de 


control Je los estabilizadores > 
49 Depósro n ° 4, capacidad Rueda de esinbor 
7611 89 Depósito externo de 
50 Estructura del compartimiento combustible de estribor, 
motor capacidad 1 400! 
51 Antenádel sistema TACAN 90 Flap borde de ataque interno, 
52 Depósro n." 3, capacidad abierto 
556 | 91 Varillaje accionamiento del Мә! 


combustible de tabor. 
capacidad 1 4001 


53 Tanquede aceite para el motor 
54 Motor Gen Electric J79-GE- 


retracción del tren de 


17А aterriz 128 Martinete hidráulico del lap de 
55 Accesorios motor 93 Gere borde de ataque nomo 
56 Unión viga trasera del ala atem: 129 Deposito de combustible del 
57 Compuerta tren de aterrizaje 94 Depósito de combustible del ali de babor, capacidad 
principal ala estribor, capacidad 1 1921 11921 
58 Alojamiento para ruedas del 95 Estructura depósito integral 130 Luz de navegacion 
tren deaternzajo principal 96 Fijación del рїп interno. 131 Antena del identicador 
59 Servo ce control lateral 97 Antena do telemetria de borde Electrónico -amigo-enainigos 
60 Acumuador hidráulico. de ataque 132 Compartimento del equipo de 
61 Martincte de actuación trono 98 Pilón interno de estrbor aviónica 
aerodinámico de intradós 99 Lanzador gemelo de misiles 133 Plataforma groestabilizadora 
62 Martinete hidráulico del flap. 100 AIM-9 Sidewinder 134 Depósito n.” 1, cipacidad 
63 Flap de estribor 101 Panel abisagrado de accese 8ra1 
64 Estructura en panal delas 102 Viga frontal del ala 5 Conducto de are. 
Superficies de control 103 Depósito тоаш 36 Conexiones hidráulicas 
B5 Alesón de estribor 104 Numinación para vuelo еп Arranque pat carucho 
66 Unidad control fuerza alerón formación Bombona de aire del sistema 
67 Amortiguador de vibración 195 Bastidor principal tuselale neumático 
acrolásica 196 Compresor entrada de айе 139 Tubería drenaje do are motot 


La versión final del caza Phantom, el F- 
4E, disponía de mayor potencia, mayor 
capacidad de combustible y un moderno 
radar; más tarde se equipó con un cañón 
interno y slats. Este F-4E está asignado 
al 32.” TFW en Camp Amsterdam 
(Soesterberg), Países Bajos. 


El RF-4E es la última versión del 
Phantom de reconocimiento multi- 
sensor; está dotado del potente motor 
Dash-17 y de un séptimo depósito de 
combustible en la sección final del 
fuselaje. Este ejemplar, fabricado 
enteramente por McDonnell, sirve en el 
501." Hiko-Tai de la JASDF en Hyakuri, 
Honshu. 


Distinguible por sus grandes loberas y la 
instalación de ECM (contramedidas 
electrónicas) en el extremo del 
empenaje, el Phantom FGR.2 está 
equipado con motor Spey y con los 
excelentes misiles Sky Flash. Este 
aparato del 19." Squadron de la RAF, 
con base en Wildenrath, República 
Federal de Alemania, está pintado 

según las recientes normas sobre baja — y, 
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McDonnell Douglas F-4E Phantom ll 


Especificaciones técnicas 
Tipo: Caza biplaza multi-misión 
Propulsión: Dos turbojets General 
Electric J79-GE-17 de 8 117 kg de 
empuje, con poscombustión 
Prestaciones: Velocidad máxima (en 
configuración limpia) 2 304km/h o 
Mach 2,17; trepada en despegue 
(configuración limpia) 15 180 m por 
minuto; techo de servicio 18 975 m; 
radio de acción (con cuatro AIM-7F 
Sparrow, una Mk 28 y dos depósitos 
externos) en misión hi-lo-hi, 680 km; 
radio de acción en vuelo de traslado 
2 593 km 

Pesos: en vacío 13 770 kg 

con carga máxima 28 055 kg 
Dimensiones: envergadura 11,68 m 
longitud 19,2 m 

altura 5 m 

superficie alar 49,24 m* 
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Armamento: Un cañón M61 A-1 de 
20 mm con 639/640 disparos, cuatro 
misiles AIM-7E2 o 7F Sparrow III 
semihundidos en el fuselaje; soporte 
central para cualquier tipo de carga, 
como una М-118НЕ de 1 370 kg. 
bombas nucleares, incendiarias, 
perforantes u otras; contenedores con 
cañones SUU-16A o 23/A, depósitos 
dispersores, arrastrador de blancos o 
cohetes aire-superficie; cuatro 
soportes subalares para Shrike, 
Standard ARM, Walleye, Harm u 
otros misiles (los soportes internos 
sólo pueden cargar un Sparrow o dos 
Falcon, dos Sidewinder u otros 
misiles similares) más una amplia 
variedad de contenedores de 
contramedidas electrónicas y 
depósitos 


El Phantom II tiene ya casi 30 años, demasiada edad para un caza. Pese a esto, 
sus características lo mantienen como un avión de combate de primera linea, 
capacitándolo para misiones de ataque al suelo y combate aire-aire. El JV308 es 
un F-4E-35-MC, serie 67-308, que fue entregado a finales de setiembre de 1968 y 
enviado al Sureste asiático formando parte del 388 Tactical Fighter Wing (Ala 
táctica de caza) con base en Korat, Thailandia. Combatió en Vietnam, fue después 
transferido a la 432 TFW en Udorn. y regresó en 1973 a Estados Unidos. 
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detector de infrarrojos de barrido lincal que proporcionaba una 
elara imagen térmica de la zona explorada en vuelo, Del morro a la 
cola. el REAC iba equipado con gran cantidad de equipos especia- 
les de comunicaciones y electrónicos. Las Fuerzas aéreas adquiric- 
ron 305, y la Infantería de marina convirtió 46 cazas F-4B en mode- 
los RF-4B, similares al RF-4C 


Variantes terrestres 


Otro modelo nuevo fue el F4D, que nació a consecuencia de 
una interpretación más flexible de la ley de que las Fuerzas aéreas 
tenían que aceptar el F-4C con cambios mínimos. El ala plegable y 
otros caracteres navales se mantuvieron, pero el F-4D introdujo 
muchos aparatos electrónicos diseñados especialmente para misio- 
nes desde tierra y contra blancos terrestres. Se instaló un sistema 
de navegación inercial, junto con un radar mejorado. una mira óp- 
tica computerizada, computador de lanzamiento de armas. y una 
impresionante colección de equipo belico electronico. Se instalaron 
asimismo generadores eléctricos más potentes y se hizo al F-4D 
compatible con las bombas «inteligentes» (smart bombs). los misi- 
les aire-suelo Maverik, los aire-aire Falcon y otras muchzs armas. 
MAC entregó 825 unidades de esta serie y los F-4D volaron mu- 
chas más horas en Vietnam que cualquier otro caza. exceptuando 
el F-100. 

Como el último modelo para las Fuerzas aéreas se diseñó el F-4E 
con aviónica mejorada; y en el proceso de diseno se decidió equi- 
parlo con un motor J79 más potente, el Dash 17A de 8 119 k; 
empuje. lo que hizo necesario añadir un séptimo deposito de com- 
bustible en el fuselaje, haci cola. El principal cambio previsto 
era un nuevo radar, y Westinghouse produjo finalmente el APO- 


de 


Aparte de EE UU, el país que más Phantom posee es Israel, ya que la Hey! Ha'Avir 
recibió 204 F-4E, similares al de la toto, más 12 ejemplares de reconocimiento 
RF-4E. Han intervenido en numerosas nes de combate, y recientemente en el 
sur del Líbano y Siria (foto Camera Press). 
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Dificil de distinguir de las usuales versiones de caza, el RF-4C no lleva armas, 
sino sofisticados sensores de reconocimiento y sistemas de comunicaciones. Este 
par de RF-4C de la 363 Wing de la USAF despegan de la base de Nellis durante los 
ejercicios Red Flag de 1981 (foto Denis J. Calvert) 


120 de cristal sólido, que ofrecia mejores prestaciones con un tamia- 
ño menor, alojable en un morro más puntiagudo, Se instalaron 
nuevos asientos expulsables Martin-Baker del tipo cero/cero y se 
dotó a los planos de cola de slats de borde de ataque invertido, 
previamente vistos en otros modelos (F-4J. K y M). Las entregas 
del F-4E comenzaron en 1967 pero, cinco años después, los fre 
cuentes accidentes por barrenas planas en Vietnam (causadas por 
virajes cerrados а muy baja altura con muchas toneladas de carga a 
bordo) determinaron la adopción de un borde de ataque alar con 
slats en lugar de los flaps soplados 

Sus alas ranuradas no evitaron radicalmente el numero de acci- 
dentes fatales pero redujeron significativamente el radio de piro y 
mejoraron el FAE como caza en combate cerrado, Tras múltiples 
discusiones otro cambio rectificó la principal deficiencia del Phan- 
tom: la falta de un cañón fijo. Hasta entonces, los cañones podían 
acoplarse eventualmente en contenedores externos, pero er 1967 
se instaló un cañón revólver M-61 de 20 mm bajo el morro. alimen- 
tado con un tambor de 640 disparos, 


Los Phantom se alistan 
en la Marina real británica 


En 1964, la Marina real británica decidió comprar el Phantom y 
despues de un largo desarrollo, el F-4K entro en servicio en 1968- 
69. Estaba movido por turbofans Rolls-Royce Spey con poscom- 
bustión, alimentados por conductos agrandados y con toberas más 
cortas pero más anchas. A pesar de proporcionar 9 231 kg de em- 
puje unitario, tales motores redujeron las prestaciones del F-4 ex- 
cepto en el alcance. Denominado Phantom FG.1 por el Arma aé- 
rea de la Flota, el F-4K disponía también de morro plegable, pata 
delantera del tren de aterrizaje extensible para adaptarse a las cata- 
pultas de despegue británicas, y slats invertidos en los planos de 
cola, asi como equipo y aviónica británicos. La Marina adquirió 24 
y 28 más fueron a la RAF, que también compró 118 unidades de 
una versión más moderna. el F-4M o FGR.2 en la designación bri- 
tánica. Disponía de tren de aterrizaje reforzado y frenos antidesli- 
zantes, así como un sistema completamente nuevo de navegación y 
ataque y otros muchos equipos electrónicos modernizados que des- 
de 1975 incluyen un sistema analógico de alerta con antenas en una 
larga extensión plana anadida sobre la deriva vertical. Las cargas 


externas incluyen un gran contenedor EMI multisensor en el sopor- 
te central. 


El F-4N es básicamente un F-4D 
remodelado y mejorado, similar al F-4J 
pero sin los slats alares, lo que le 
convertiría en F-4S (F-4 mejorado). 
Este F-4N vuela en una de las más 
famosas unidades de caza de la Marina 
de EE UU, el VF-111, «The 
Sundowners». 


En 1963 la Marina y la Infantería de marina de EE UU planifica 
ron un Phantom de segunda generación, basado tan estrechamente 
como fuese posible en el F 4B: proyecto que se concretó en el F-4J. 
lenia motores Dash-10 de 8 119 Kg, un sistema de control de armas 
y misiles integrado con un nuevo radar, un séptimo deposito de 
combustible en el fuselaje, cola ranurada, asientos Martin-Baker 
cero/cero, tren de aterrizaje reforzado, alerones abatibles y gene 
dores eléctricos modernizados. MAC construyó 522 ejempl: ires de 
esta versión hasta 1972. El F-4N fue un F-4B ampliamente remode- 
lado con nuevos equipamientos; se fabricaron 227 unidades. Tam- 
bién el F-4S era un F-4J remodelado con célula resistente a la fati- 
ва. slats de borde de ataque y flaps de salida, secciones externas de 
los planos completamente nuevas y aviónica de control de tiro mo- 
dernizada, En 1981, se han producido casi 300. y continúan fabri- 
cándose 


Comadreja salvaje 


Un Phantom aún más remodelado, el FAG Advanced Wild 
Weasel (Comadreja salvaje avanzado) es el vehiculo estándar de la 
USAF para la supresión de radares hostiles, especialmente los de 
guía de misiles tierra-aire. El F-4G se puede producir reformando 
un F-4D o F-4E; de hecho la mayoria proceden de este último. El 
principal nuevo Subsistema es el APR-38 RHAWS (Radar homing 
and warning system. Sistema de radar buscador y de alerta), con 57 


antenas distribuidas por todo el avión, que incluyen modernos emi- 


¡Phantom! 


De la más costosa de todas las 
versiones del Phantom, el F-4G Wild 
Weasel II, auténtica platatorma de 
guerra electrónica, se han producido 
116 unidades entre 1975 y 1981, 
remodelando F-4E. Este ejemplar sirve 
en el 81." TFS, en la base de 
Spangdahlem, Alemania Federal. 


uss CORAL sea 


sores y receptores pasivos en un contenedor sobre la deriva. Apar- 
te de misiles aire-aire para su propia defensa, el E-4G puede llevar 
misiles anti-radar. Un total de 116 aviones han sido modificados a 
partir de 1978, 

Este programa masivo de producción ha sido impulsado por nu- 
merosas exportaciones. Una de las primeras fue el alquiler de 24 
i a las Reales Fuerzas aéreas de Australia, а la espera de la 
entrega de los F-111C, La Luftwaffe de Alemania Occidental com- 
pró 88 e emplares del RF-4E, versión de reconocimiento sin armas, 
lo que abrió vias para la participación de compañías alemanas en la 
producción de todos los Phantom siguientes. Después de 1970 el 
gobierno alemán firmó contratos para 175 F-4F, variante ligera- 
mente simplificada del F4-E 

Otra variante del F-4k se hizo para el Japón. Los dos primeros 
as F-4EJ fueron construidos por MAC y enviados al Japón. Le 
siguieron ocho enviados en forma de equipos de montaje, y tras su 
correcto ensamblaje y evaluación. 130 F-4E3 fueron fabricados por 
Mitsubishi en Nagoya. Estos son los únicos Phantom no montados 
en San Luis. Otros Phantom han sido vendidos a Grecia (56), Irán 
(177), Israel (216). Corea del Sur (19), Turquía (40) y España (36) 
14 RE-4E fueron enviados desde San Luis al Japón: seis del mismo 
tipo se estaban fabricando para Irán cuando ocurrió la revolución 
islámica y no fueron nunca entregados. Excluyendo estos últimos 
Phantom, el total construido alcanza la cifra de 5 195. Con sus re- 
puestos, su importe total asciende a 27 miles de millones de dólares 
(unos 2,7 billones de pesetas). 


Variantes del McDonnell Douglas Phantom II 


XFAR-1: dos prototipos 


Pp 


ХМ. 1 
FAk dos motoros J79-GE-2 de 6 804 ig de empuje 
(posteriormente fueron GE 2A), radar Westinghouse 
AP-30, cuatro mises Sparrow WM serrihundidos en el 
usta; 121 de pre-producción y 24 de produccion 
TF-4A; versión de entrenamiento del F-4A, sin gancho de 
Cola v equipo de combate (en escaso n mea) 

РАВ: dos motores Ј79-6Е-8А/88 de 7 711 kg de. 
атри, cabinas elevadas y cubiertas mas ats. Radar 
Wostinunausa АРО-72 fabricados 637 ejemplares) 


каз 


RF-AB: version de reconocimiento sin armas del F-48, 
básicamente con el msmo equipo y sistemas que е RF 
40 (producidos 12 para la Infantería demarina) 


RF.4B de la Infanteria de marina de EE UU 


FB: avión bianco ain p 
F-4t: dos motores J79-GE-15 de 7 711kg de empuie, 
conencendido por cartucho, neumátices más anchos y 
Че taja presión, aviónica completaments revisada, radar 
АРО-100, sistema mercial ASN-48_ sistema de 


1000 (44 conversiones de! F-48) 


bombarda) AJB-7. sincronizado! LADD, panel de contiol 
AGM-128 3ulipup, controles de vuelo dobles, y 
receptáculo para reaprovis onamvento en мше (583 para. 
la USAF. 35 fueron transferidos a España). 


ка 


RF-4C: avón multi-sensor de reconocimiento derivado 
del F-4C. con morro alargado par alojar las camaras, 
radar de testreo hacia abajo АРО-99. SLAR APO- 102 
detector mirarrojo AAS-18A (bayo ei fuselaje) 
subsistemas de guerra electrónica incrementados y 
sistemas ce comunicación incluyendo HF y antenas 
paralelas en los custados del empenaje (cans ruidos 505) 
FAI: des:rrol de f dC para adaptarse a ciertos 
Tequerimventas de la USAF. monta un radar de control de 
10 AP-109, Visor asistido АУБ. ZZ. Sstema тела! ASN- 
63, comprladora de armas ASQ-91. generadores 
mejorados y detector de infrarrojos bajo el morro, 
ausente a veces (793 para la USAF, 32 para Irán; 36 de 
los aparatos USAF transtendos a Corea del Sur} 

F-4E: dos motores )79-GE-17 de 8 119 kg deempuje. 
Sete depósitos de combustible, morro агада mis 
puntiaguda que aloja un radar de contro! de tko APO. 

120. equigado posteriormente con cañón M-€1 de 20. 


„= T gts 
doit а: 1 
FAD 


mm bajo el morto, siats de borde de ataque es lugar de 
los Карз, y sistema electro óptico T:sea de vis;alización 
de blancos (831 exemplares para la USAF y 533 para 
Alemania Cccidental, Israel, (rán, Grecia, Turquia, Japón 
y Corea del Sur) 

F-EJ: varante del F-4E para la JASDF (Japón! con radar. 
de alerta en la cola y superficies Intertaciales рага misiles 


AAM-2 (fabricados 140 ejemplares. de el'os 138 
montados o producidos en Japón) 


H 


Ep 


RAE: variante de isconocimvento del F-4E, 
sustancialmente equ pada como e! RF-4C (130 
emp'ares distmbuidos entre Alemania Occ dental 
Japón, Israel, ram. Greca y Turquia) 

ҒАР: dos mototes J79-MTU-17À de 8 119 kg de empuje 
En lineas generdes es un F-4E con la supresión del 
séptimo deposito de combustible, los estabilizadores con 
slats y parte del equipo (175 fabncados para Alemania 
Occidental. con fuselajes alemanes] 

TFAF. corta sene de $-4F convertidos en entrenadores. 
FdG: antigua dmomnacin de 12-48 equpadoscon 
entace para transmision ае datos digital 

posteriormente modificados como P -4B estándar y no 
ncludos en ia réación total de éstos. 

FAG: designación actual de los F-40 (2) y F-4E (115) 
convertidos en WId Weasel Il de guerra electrónica con 
sistema APA-38 y vanas opciones de misiles 

F-4H: designación no empleada por originar confusión 
соле! FAH-T original 

FA: dos motores J79-GE.10 de В 119 kg de empuje 
aparatos de la аппа e Infanteria de marina de EE UU. 
equipados con sistema Doppler de control de bro 
Westinghouse AWG-10, establlzador ranurado. alerones 
abatibles (16 1227), sistema de bombardeo AJB-7 y 
Qenerada:es regotenciados (fabricados 522 cempres) 


к 


rap 


РАК: dos motores Rolls-Royce Spey 202/203 de 9 231 
kg de empuje; sistema de contro! de tiro AWG- 11, 
radomo plegable dotado de doble bisagra, alerones. 


abatibles, estabilizador ranurado, Tusoime y conductos de 
ate ensanchadns. ten principal elorzado y en 
delantero alargado. además de aviónica bntanica (52 
fübricados para Gran Bretaña) 


F-4K de la Monno brtonico (Phontom FG. 1) 


FAM: desarrollo dei РАК para ia RAF con frenos, ruedas. 
y neumáticos del F-4C, estabilizado: no ranurado 
Sistema de control de ro AWG-12, sistema do 
navegacion y ataque Ferranti. y con secciones del fuselaje 
brtamcas. mejorado más taide con la instalación de ECM 
en a punta del empena y la adopción delos misiles Sky 
Hash (118 fabricados pata Gran Bretana) 


F-AM de la RAF (Phantom FGR 2) equipade 
con misilos Sky Mosh 

F-AN: FAB mejorado con nueva estructura y aviónica 
avanzada (fabricados 228) 

FAJ mejorado con equipos del F-4N, más slats y 
Secciones externas dé ala nuevas (302 remodetados) 
F-4CCV: avion expenriental CCV (Control configured 
vehicle, Vehiculo de control contigurado). con mandos. 
eléctricos, alerones Canard y Парегопе en los extremos. 
де! ala (convertido en monoplaza) 
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Aermacchi M.B.326K/Atlas Impala Mk2 


Historia y notas 
Quizás el aspecto más sorprendente 
de esta versión monoplaza de la fami- 
lia Aermacchi M.B.326 sea el tiempo 
que tardó en aparecer, dada la ten- 
dencia generalizada a ofrecer en se- 
guida una versión de los nuevos reac- 
tores de entrenamiento como vehiculo 
«ideal» en el papel de apoyo cercano 
La Aermacchi había demostrado que 
el biplaza básico M. B.326 era una pla 
taforma para lanzamiento de proyecti- 
les extremadamente manejable y esta- 
ble; y las panel У versiones armadas, 
los M.B.320B y F. podian emplearse 
también, con la segunda plaza vacía, 
con el papel de aparato para ataque a 
superficie. Sin embargo, el desarrollo 
de un modelo monoplaza genuino 
ofrecía posibilidades atrayentes, espe 
cialmente con la introducción de un 
motor Rolls Royce Viper de mayor 
potencia 

La introducción del Viper 540 en lu 
gar del Viper 11 original había permi- 
tido doblar, en la práctica, la carga de 
armamento en relación con los prime- 
ros modelos; los nuevos motores de la 
serie 600, aún más potentes, ofrecic- 
ron Ja oportunidad de aumentar la ca 
pacidad ofensiva del monoplaza 
1,8.326K, instalando en el vientre 
del fuselaje un par de cañones de ope 
ración electrica. En el lugar normal- 
mente ocupado por el segundo tripu- 
lante instalaron los tambores de muni 
ción рага estos cañones, los sistemas 
electrónicos anteriormente instalados 
en la proa, y un depósito adicional de 
combustible. Para cubrir las deficien: 
cias de manejabilidad a baja altura y 
de carga y lanzamiento de proyectiles 
se reforzaron las alas en puntos deter 
minados, aplicando servos a los alero: 
nes. Inicialmente li Aermacchi estimó 
que estos cambios eran suficientes pa 
га justificar una nueva denominación, 
М B.336, pero posteriormente deci- 
dió mantener la designación original y 
lo Пата M.B.326K 

Se construyeron dos prototipos del 
M B.326K; el primero efectuó su vue- 
lo inaugural el 22 agosto 1970 —más 
de 12 años y medio después del debut 
del primitivo M.B.326— provisto de 
un motor Viper 540 con un empuje 
estático de 1 524 kg. El nuevo motor. 
Viper 622-43. fue montado en el se- 
gundo aparato, que hizo su primer 
vuelo de pruebas en 1971. A pesar de 
la gran popularidad conseguida por 
loz modelos biplaza primitivos, no 
apareció ningún cliente para el K has 


Aparato ligero de ataque Aermacchi M.B. 326K de las Fuerzas aéreas de la Unión de Emiratos, Dubai. 


ta 1974, en que el Ala aérea de la poli- 
cía de Dubai hizo un pedido de tres 
ejemplares (más una unidad de la ver- 
sión biplaza del K. el M.B.326L). En 
trado este año la Aermacchi entregó 
siete M.B.326K a la República de Su- 
Чап donde la Atlas Aircraft Cor- 
porstion tenía a punto de finalizar su 
contrato de construcción bajo licencia 
del biplaza M.B.326M (Impala 1). En 
1974. les siguieron 15 monoplazas 
más, montados en base à componen- 
tes italianos; mientras se montaban. 
la Atlas había iniciado la fabrica- 
ción de una versión del modelo К, 
bajo licencia para la República de Su- 
dáfrica, denominado Impala 2. А ex 
cepción de algunos de los elementos 
electrónicos, el Impala 2 era similar al 
M.B.326K estándar. pero empleaba 
un motor Viper 540 de menor poten- 
cia. En 1976 se produjeron en Italia 
seis K para las Fuerzas aéreas de Gha 
па у ocho рага Tunicia, ambos anti 
guos clientes de las primeras versiones 
armadas del M.B.326. 

Li presencia de cañones fijos, así 
como la variedad de armamento que 
puece acoplarse bajo las alas (véansc 
las especificaciones técnicas), signifi 
can que el M. B.326K no está limitado 
necesariamente a misiones de ataque 
а superficie а baja altura, o de apoyo 
rcano. Puede llevar una cámara ра 
reconocimiento a baja o media al- 
tura, sin detrimento de su capacidad 
de carga para armamento; o bien, con 
un doble cañón y misiles infrarrojos 
para combate aéreo, puede operar co- 
mo interceptador visual. Es posible 
también la instalación de un telémetro 
láser y una computadora para lanza 
miento de bombas. 


Especificaciones técnicas 
Tipos: monoplaza para apoyo а 


eo 


Aermacchi M.B. 326K. 


cercano о para reconocimiento 
táctico, e interceptador aircsaire 
limitado 

Planta motriz: un turborreactor Rolls 
Royce Viper 632-43 con | 814 kp de 
empuje estático (M.B.326K); 1 524 
ke de empuje estático en el Viper 540 
(Impala Mk 2) 

Prestaciones: (M.B.326K) velocidad 
máxima, limpio, à 1 500 m, 890 km/h: 
velocidad máxima, con armamento, a 
9 000 m, 686 km/h; radio normal de 
combate. según altitud y carga 
exterior, 268-1 036 km: autonomía de 
transporte con dos tanques lanzables 
2 100 km; velocidad máxima de 
ascensión al nivel del mar, limpio, 

1 980 m por min; velocidad máxima 
de ascensión al nivel del mar. con 
armamento, | 143 m por minuto 
Pesos: vacío 3 123 kg; en despegue, 
limpio, 4 645 kg; máximo en 


despegue, con armamento, 5 597 kg 
Dimensiones: envergadura con 
depósitos de punta de ala 10,85 m; 
longitud 10.67 m: altura 3,72 m 
superficie alar 19,35 m° 

Armamento: dos canones de 30 mm 
DEFA 553 en el vientre del fuselaje 
cada uno de 125 disparos: y hasta 

Т 800 Ky de carga en seis soportes 
subalares exteriores; la carga normal 
es de cuatro bombas de 450 kg, o dos 
bombas de 340 kg y cuatro de 225 kg. 
о seis cañones Minigun de 7,62 mm. 
dos misiles AS 11 0 AS 12 aire- 
superficie, o dos misiles aire-aire 
Matra 550 Magic, o varios lanzadore: 
de cohetes de 37 mm, 68 mm e 100 
mm. o (en el soporte interior ce 
babor) un contenedor para cuatro 
cámaras de reconocimiento. 
Usuarios; Dubai, Ghana, República 
de Sudáfrica (Impala 2), T'unicia 


Aermacchi M.B.339 


Historia y notas 

En el desarrollo de un contrato firma 
do en 1972 con las Fuerzas aéreas ita- 
lianas, la Aeronautica Macchi trabajó 
en no menos de nueve distintos 
proyectos, en busca de uma segunda 
generación de reactores de entrena- 
miento capaces de sustituir en los años 
ochenta al M,B.326, y al G91T de Ac- 
ritalia (Fiat). Siete de esos proyectos 
n variantes del M.B.338, con nu- 
merosas pruebas de uno o dos turbo- 


M 


rreactores o turbofan Viper. Larzac, 
Adour, RB.401 y TFE 731. No era de 
extrañar que las versiones con un solo 
Viper ofrecieran pocos avances, en 
cuanto a prestaciones, respecto a los 
antiguos modelos M.B.326; tampoco, 
como pudo demostrarse, los ofrecían 
los modelos de media potencia, que 
además resultaban más caros de pro- 
ducir que los M.B.326; mientras que 
las dos versiones de más potencia, con 
un Adour y dos Larzac respectiva- 


mente, ofrecian un destacable aumen- 
to de prestaciones, aunque а un coste 
considerablemente mayor 

Los dos proyectos más alentadores 
fueron los del M.B.339 propulsados. 
bien por un turbofan Larzac 
(M.B.339L). o bien por un turbo- 
rreactor Viper 600 (M.B.339V), Ade- 
más. la mayor parte de la estructura 
de sustentación del M.B. 339 era co- 
mún a la del M.B.326K; las ánicas di- 
ferencias importantes estaban en la 


parte delantera del fuselaje, con una 
artinga modificada y mejor visibili- 
dad en todas direcciones, y en la cola, 
con un plano vertical mayor, En fe- 
brero 1975 las Fuerzas aércas italianas 
decidieron adoptar la versión propul- 
sada por un Viper, y los dos primeros 
prototipos realizaron el vuelo inaugu- 
ral el 12 agosto del siguiente año en el 
aeropuerto de Venegono 

En el segundo prototipo, que reali- 
zó su primer vuelo el 20 mayo 1977, se 


Aermacchi M.B.339 (sigue) 


introdujeron algunas modificaciones 
comparativamente 
un sistema de frenadi 
en el tren de aterri 
ruede frontal orientable, ade 
mejor i 

nado en la cabina, (Un detalle curioso 
es el empleo de la palabra «nuev 
varios idiomas dado por | 
al registrar los distintos 
INOVE para el primer prototipo. 
I-NINE рага el segundo, NEUF pa- 
га el orimer aparato de serie). 

El nuevo diseño de la parte delante- 
ra del fuselaje permite que el asiento 
posterior (del instructor) esté en un 
plano más clevado que el del alumno, 
como es costumbre últin Pda 
carlinga más alargada permite u 
sibilidad en todas direcciones muy su- 
perior a la del M.B.326, Los dos ocu- 
ша disponen de asientos eyecta- 
bles Martin-Baker cero-cero, que en 
el M.B.326 sólo se incorporaron en 


ción, instrumentos para aterrizaje si 
visibilidad, identificación 2migo-ene- 
migo, y radio tanto УНЕ como UHF. 
El fuselaje y los depósitos fijos de 
punta de ala proporcionan una capaci 
adar de 1 4131 de combusti- 
además un tanque lanza- 
ble situado bajo las soportes interme- 
dios de las alas, capaz para 340 litros. 
Después de los dos pro:otipos (el 
segundo de los cuales resultó ser el 
estándar de fabricación), el ministerio 
del Aire italiano pasó un pedido ini- 
de 13 M.B,339, de un total previs 
to de 100 unidades aproximadamente. 
A pesar de haber sido diseñado ini- 
cialmente como avión de entrena 
miento para las Fuerzas aéreas italia 
nas, el 339 continúa tenienco los 6 so- 
es de su predeces: 
la Aermacchi hu со 


falta la sofisticación o el grado de 
prestaciones del Aerospace Hawk bri- 


tánico o del iult-Breguet/Dor- 
nier Alpha, pero estos factores que- 
dan ampliamente compensados por su 


A-Z de la Aviación 


bajo coste unitario. su sencillez v la 
seguridad de contar con ura célula 
bien comprobada 


Especificaciones técnicas 
mento básico/avanzado 

io 

Planta motriz: un turborreactor Rolls 

Royce Viper 632-43, construido por 

Pi le | 800 kg de empuje 


0.86 (971 kmh); velocidad máxima a 
nivel del mar 898 km/h: velocidad má- 
Y 000 m, 817 km/h o Mach 
0.77; autonomía máxima con zl com- 
bustible interior 1 760 km; autonomi; 
máxima con los dos depósitos sul 
res lanzables 2 110 km; velocidad n 
xima de ascensión al nivel del mar 
2 012 m por min; techo de servicio 
14 630m 

Pesos: vacío 3 215 kg: máximo en des- 
pegue, limpio, 4 400 kg; máximo en 
despe pegue, con depósitos subalares, 


5 N05 

Dimensiones: envergadura con depósi- 
tos de punta de ala 10,86 m; longitud 
tura 3,99 m; superficie alar 


шини; seis soportes subalares, 
capaz cada uno de los exteriores para 
340 kg, y los restantes para 450 kg. 


con una carga máxima de 1 800kg. 
Los dos soportes interiores pueden 
llevar cañones de 30 mm o cañon: 
revólver de 7.6? mm en contenec 
acchi, siendo los dos puntos centra- 
«húmedos de depósi- 
gama de cargas 


im, AS 11/А$ 120 misiles Ma- 
plataformas cohetes de 50 
mm o 68 mm. o un único contenedor 


M.B. 339. af 


El Aermacchi M.B. 339 es 
esencialmente un desarrollo del M.B. 
326 con un motor más potente, 
aerodinámica mejorada y el frontal del 
fuselaje remodelado para elevar al 
instructor ligeramente por encima del 
alumno (foto Aeronautica Macchi SpA). 


para cuatro cámaras de reconoci- 
miento 
Usuarios: Argentina, Italia, Perú 


Aermacchi M.B.339K Veltro II 


Historia y notas 

Dada la muy efectiva evolución y éxi- 
to de: M.B.339 de entrenamiento, a 
partir del bip 6 de la mis- 
ma compa 

Aeronauti 
sarrollara también una variante mo- 
que ligero, para susti- 
tuir a su equivalente M.B.326K. Ra 
mente, el Único ЕВ sorprendente 
del programa es el tiempo transcurri- 
do hasta que la Aermacchi exhibió el 
pato ipo M.B.339K Veltro H en el 
festival aéreo de Farnbarangh en 
1980), (El primer Veltro havia sido el 
caza-bombardero Macchi С.205У, 
uno de los aparatos de combate italia- 
nos más efectivos durante la H Guerra 
Mundial.) 

La relación entre el M.B.393K v el 
M.B.339A es paralela а la del 
M.B.326K y el M.B.326GB: la cabina 
posterior (para el instructor) se ha eli- 
minado, y ocupan lugar la muni- 
ción para el cañón instalado, la avióni- 
ca extra y combustible adicional. Al 
igual que el avión de entrenamiento 
M.B.339A, el M.B.339K está propul- 
sado por un Viper 632-43 oç 
bajo licencia Rolls Royce 
una versión que desarrolla 145 Kg más 
de empuje. También como el 


M.B.339A, cl M.B.339K dispone de 
seis soportes subalares. redisenados 
para poder transportar un máximo de 
carga ütil de 2 500 kg, frente a los 
1 SOO Kg anterioi Las cifras de pres- 
taciones son similares para el aparato 
de entrenamiento y el de combate. 
inque el Veltro П asciende más des- 
pacio y tiene un techo de servicio infe- 
rior. Para compensar esto, sin embar- 
prestaciones operativas son 
siblemente mejores, y el radio de 
бп es mucho шуо gracias a su 
pacidad para 2 8801 de combusti- 
ble. frente a los 20931 anteriores 
Parte del combustible del Veltro IH 
(2 030 1) se carga en los depósitos in- 
teriores; y los restantes 850 1, en de- 
pósitos lanzables. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión monoplaza de ataque 
ligero 

ta motriz: un turborreactor Rolls 
Бе Viper 632-43 (construido bajo 
licencia por Piaggio) de 1 960 kg de 
empuje 
Prestaciones: velocidad máxima Mach 
0.86; máxima velocidad a nivel del 
mar 890 km/h; velocidad ascensional 
hasta 9 J00 m en 8 min; techo de 
servicio 13 570 m: radio táctico Ai-lo- 


hi con cuatro bombas de 225 kg 650 
km 

Pesos: vacío 3 175 kg; máximo en 
despegue 6 150 kg 

Dimensiones: envergadura 11.00 m: 
longitud 11.00 m: altura 3,90 m; 
superficie alar 16,6 m^ 

Armamento: dos canones de 30 mm 
DEFA con 125 disparos cada uno. 
además de una capacidad 2 500 kg en 
seis soportes subalares 


Con un depósito suplementario de 
combustible, aviónica y munición en 
lugar de la 2.* cabina, el Veltro Il es un 
aparato de ataque ligero muy versátil 
(foto Aeronautica Macchi SpA). 


Aermacchi AM.3C 


Historia y notas 

El АМ.ЗС fue un proyecto conjunto 
llevado a cabo por la Aerfer Industrie 
Aerospaciali Meridional: SpA de Tu- 
rín y la Aermacchi de Varese. Uno de 
los dos prototipos fue construido por 
Macchi y voló el 12 mayo 1967; el se- 
gundo, construido por Aerfer, lo hiz 
el 22 agosto 1968. Ámbos aparatos es- 
taban propulsados por un motor de 
340 hp Continental GTSIO-520-C, El 
AM.3C es un aparato de enlace y ob- 
servación de ala alta construido para 
sustituir al Cessna L-19, en servicio 
entonces en el Ejército italiano. 

El ala alta elevada está sujeta en 
ambos lados por un único montante. 
Las alas están concebidas en forma si- 
milar al Aermacchi Al. 60, con una 
estructura totalmente metálica de caja 
de torsión con larguero en forma de 
D, alerones del tipo piano y flaps tipo 
Fowler. El AM.3 tiene un fusclaje de 
tubos de acero al eromo-molibdeno 
soldados; la parte delantera está re- 
vestida con una aleación ligera, y en la 
cabina con paneles plásticos de fib 
de vidrio reforzada. La parte poste 
rior del fuselaje es de aleación ligera 
semimonocasco. Las alas se sujetan al 
fuselaje en tres puntos fácilmente а 
cesibles para su rápido desmontaje. E 
empenaje totalmente metálico, refor- 
zado con puntales, dispone de estabi- 
lizadores de ángulo variable, y el ti- 
món dispone de aleta compensadora. 

Cada una de las patas del tren de 
aterrizaje fijo dispone de un puntal tu- 
bular con amortiguador oleoneumáti- 
co. La rueda de cola fija es orientable 
La cabina sobreelevada, con visibili 
dud en todas direcciones, tiene dos 
asientos en tándem con doble control 
Un tercer asiento en la parte poste- 
rior. susceptible de ser retirado р; 
acomodar una camilla o carpa. tiene 
ücceso a través de tres puertas latera- 
les de la cabina 


Aermacchi AM. 3CM Bosbok de las Fuerzas aéreas sudafricanas. 


Las misiones de la versión del 
AM.3C de serie incluyen el control 
aéreo avanzado, observación, enlace 
transporte de carga o de pasajeros. la 
evacuación en accidentes y el apoyo 
táctico terrestre. Un pedido anticipa- 
do del Ejército italiano no llegó a ma 
terializarse, al preferirse el SIAL-Mar- 
chetti SM.1019, pero se entregaron 40 
AM.3C a la República de Sudáfrica. a 
partir de mayo 1972. Tres más fueron 
adquiridos por Ruanda 


Especificaciones técnicas 
Tipo: triplaza de observación y apoyo 
táctico ligero 

Planta motriz: motor Piaggio- 
Lycoming GSO-480B1B6, de 340 hp. 
con seis cilindros horizontales 
opuestos y refrigerados por aire 
Prestaciones: velocidad maxima а 

2 440 m, 278 km/h; velocidad máxima 
de crucero al 75 % de la potencia, a 
2 440 m. 246 km/h; autonomía 

máxi velocidad de crucero 990 
km: techo de servicio 8 400 m: carrera 
de despegue 85 m: carrera de 
aterrizaje 66 m 


Aermacchi AM-3C. 


Pesos: vacio 1 080 kg; máximo en 
despegue (con armamento bzjo las 
alas) 1700 kg 

Dimensiones: envergadura 12,64 m: 
longitud 8,73 m; altu 72 т; 
superficie alar 20,36 т 
Armamento: transportado en dos 
soportes subalares; cada uno puede 
cargar 170 kg de armamento exterior 
Las cargas alternativas para cada 


soporte son: un contenedor para dos 
ametralladoras de 7,62 mm; un 
Minigun General Electric con 1 500 
disparos; un contenedor con seis 
cohetes de 70 mm; un misil aire-tierra 
AS.11 o AS.12 dirigido por radio; o 
una ünica bomba de 115 kilogramos 
Usuarios: Repüblica de Sudáfrica, 


Ruanda 


Aero 2 


Historia y notas 

Durante la tión alemana de Yu- 
goslavia en la IE Guerra Mundial, la 
industria aeronáutica nacional fue 
destruida. A principios de 1946 se 
montó una fábrica ital para iniciar 
de nuevo la construcción de aviones 
de diseño propio, y el Aero 2, biplaza 
de entrenamiento, fue el primer pro- 
ducto surgido de ella. El Aero 2 tenía 
una configuración de monoplano de 
ala baja, con alas en voladizo cons- 
truidas de madera con recubrimiento 
de contrachapado reforzado; cl fusc- 
laje y los empenajes eran de construc 
ción similar, a excepción del timón y 
los elevadores, consistentes en un 
marco de madera cubierto de tel 
Los asientos en tándem daban acomo- 
do al piloto y al alumno o pasajero, 
con doble control en forma estándar. 


El tren de aterrizaje no retráctil dispo- 
nía de frenos en las ruedas y una rue- 
da posterior orientable. El primer mo- 
delo de pre-producción hizo su vuelo 
inaugural el 19 octubre 1964; a conti 
nuación se construyeron en serie una 
cantidad considerable de ejemplares 
para el servicio de las Fuerzas aéreas 
yugoslavas, o para uso civil 


Variantes 
Aero 2/B/C, 
abierta 
Aero 2BE/D/E/H: versiones con cabi- 
na cerrada 

Aero 2H: versión con doble flotador 


versiones con cabina 


Especificaciones técnicas 
Aero 

Tipo: biplaza de entrenamiento básico 
Planta motriz: (2B/2BE) un motor de 
cilindros en línea de 145 hp de 
Havilland Gipsy Major 10, o 
(2C/D/E/F/H) de 160 hp Walter 


Aero 3 


Historia y notas 
El Aero 3 voló por primera vez en 
1956, y empezó a producirse en 1957 
Había sido diseñado para cumplir con 
las especificaciones de las Fuerzas aé- 
reas yugoslavas, como aparato de en- 
trenamiento básico y para misiones de 
cooperación con el Ejército de tierra 
Estaba totalmente construido en 
macera y sucedió al primitivo Aero 2 
en el servicio desde 1958; disponía de 
doble control y de equipo para vuelo 
sin visibilidad. La cubierta de una pie- 
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za podía ser lanzada en caso nece- 
sario. 

Los pocos Aero 3 que continuaban 
en servicio a fines de 1970 fueron sus- 


tituidos por el UTVA-75. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: entrenador primario biplaza 
Planta motriz: un motor de pistón 
Lycoming 0-435-A de 190 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 230 
km/h; velocidad de crucero 180 km/h: 
autonomía a velocidad de crucero 680 


Minor 6-11 

Prestaciones: velocidad máxima 208 
km/h; velocidad de crucero 160 km/h; 
techo de servicio 4 500 m: autonomía 
680 km 

Peso: máximo en despegue 996 km 
Dimensiones: envergadura 10.50 т; 
longitud 8,45 m: altura 2,80 m 


El hidroavión de entrenamiento Aero 2H 
lue uno de los primeros productos de la 
industria aeronáutica yugoslava 
después de la 1 Guerra Mundial. Se 
construyó tanto en variante civil como 
militar, alcanzando cifras de producción 
considerables. 


Aero 3 (sigue) 


km; techo de servicio 4 300 m 
Peso: cargado 1 198 Кр 
Dimensiones: envergadura 0.5 m; 
longitud 8.58 m; altura 2,7 m 


Aero 3 de las Fuerzas aéreas yugoslavas. 


Aero A.10 


Historia y notas 

La Aero Tovarna Letadel Dr Kabes 
nació en Praga en 1919, iricialmente 
зага la fabricación de accesorios para 
k: industria aeronáuli Al poco 
петро, sin embargo, la compañia em- 
pezó a construir biplanos diseñados 
por la Phönix Flugzeugwerft de Aus- 
tria. Los diseños de la Phönix deri 
ban u su vez de la serie Hansa-Bran- 
denburg, y eran obra del renombrado 
jefe de proyectos de esta compañía, 
Ernst Heinkel. De la construcción de 
aviones con patente extranjera al dise- 
ño y construcción de una familia de 
aparatos que, gracias al buen modelo 
proporcionado por los diseños de 
Teinkel, sei nocido internacional- 
mente, medió sólo un hreve paso. 

El Aero 10 fue un biplano de trans- 
porte de seis plazas, al que cupo el 
honor de ser el primer avión comer- 
cial construido en Checoslovaquia 
Como muchos aviones de aquella épo- 
amente bonito; su li- 
Sa, y el fuselaje cuadra- 
Чо. Construido en madera con recu- 
brimiento de tela, el A.10 montaba 
sus alas inferiores en la b del fuse- 
laje, vel plano superior quedaba suje- 
to por encima del fuselaje por medio 
de montantes entre los planos y en la 


Aero A.11 


Historia y notas 
Quizá se trate de un error en la el 
ción ce las designaciones, pero el caso 
es que el Aero A.I, biplano de dos 
azas de cometidos generales, es un 
desarrollo posterior del modelo básico 
A.12, y es similar a éste en líneas ge- 
nerales. Fabricado en 1923, demostró 
tener un excelente diseno. principal- 
mente debido a que se había tenido en 
cuenta la posibilidad de variar con re- 
lativa facilidad su planta motriz. Co- 
mo resultado de ello se desarrollaron 
gran cantidad de variaciones, y la pro- 
ducción total directamente relaciona- 
da con este aparato superó las 440 uni- 
dade: 
El A.11 original se construyó como 
aparato biplaza de reconocimiento, 
un sesquiplano con un único compar- 
timiento, Construido en madera, con 
recubrimiento de tela, se 
alerones compensados únicamente en 
las alas superiores, El fuselaje y el em- 
penaje arriostrado estaban formados 
por una estructura b: de tubos de 
acero soldados, recubierta en tela. 
Las ruedas principales con tren de ate- 
rrizaje fijo estaban montadas sobre un 
eje arriostrado, provistas de amorti- 
guadores de goma. Dos carlingas 
abiertas acomodaban al piloto y al ob- 
servador/artillero, estando el nivel del 
piloto a la altura del borde de fuga del 
ala superior, que disponía de un am- 
plio corte para aumentar la visibili- 


sección central. Los alerones llevaban 
grandes contrapesos: y sólo aparecían 
en el plano superior 

El fuselaje permitía la acomod: 
en la cabina de cinco 
un compartimiento para equipaj 
trás ge la cabina: el piloto iba en una 
carlinga abierta, encima del comparti- 
mento del equipaje. El empenaje їп- 
cluía un plano de cola arriostrado con 
timones de profundidad compensados 
por melio de contrapesos, y un timón 
compensado montado directamente 
sobre el fuselaje posterior, sin plano 
de deri tren de aterrizaje era del 
tipo de rueda de cola fija, con las dos 
principales soportadas por 
puntales y enlazadas por un eje. La 
propoulsión consistía en un motor de 
seis cilindros en línea Maybach; mu- 
chos motores de este tipo habían sido 
abandonados en Checoslovaquia por 
los alemanes al finalizar la | Guerra 
Mundial. 

La construcción del prototipo se ini- 
ció en 1921, y el primer vuelo se reali- 
zó con éxito en 1922, Siguieron cuatro 
A.10 de serie, que entraron en servi- 
cio en las Lin reas nacionales 
checas Ceskoslovenské Aerolinie en 
1924, para cubrir la ruta Praga-Bratis- 
lava. 


dad. Con las lecciones de la I Gueri 
Mundial bien aprendidas, el A.11 de 
reconocimiento fue equipado con una 
ametralladora frontal Vickers, y dos 
ametralladoras Lewis sobre montura 
flexible e rlinga trasera. El equi- 
po incluía una cámara fotográfica e 
instalación de radio 

El Aero A.11 fue uno de esos apa- 
ratos afortunados que se conocen co- 
mo «aeroplanos de piloto»: es decir, 
que es una delicia pilotarlos. No sólo 
era manejable y rápido; también de- 
mostró ser duro y fiable. No puede 
sorprender, por consiguiente, que 
fuera fabricado en tan gran nümero 
El A.1: también fue empleado para 
con r récords diversos, incluido el 
récord checo de duración de vuelo, en 
13 horas 15 minutos. en setiembre 
1925; otro ejemplar realizó un vuelo 
de 15 000 km a través de veintitrés 
paises en 1926; y en 1927, uno de los 
varios construidos para Finlandia rea- 
lizó 225 rizos en minutos, menos 
unos pocos segundos, pilotado por el 
piloto jefe de Valero, Novak, 


Variantes 

A.11HS: versión para reconocimiento 
y entrenamiento que se suministró a 
Finlandia; similar en lineas generales 
al A.11 estándar, incorporó algunos 
cambios estructurales a fin de instalar 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte comercial de seis 


lanta motriz: un motor Maybach Mb 
lindros en linea, de 240 hy 

Š elocidad máxima 160 
km/h: velocidad de crucero 130 km/h; 
ho de servicio 5 800 m; autonomía 
520 km 


El Aero A.10 fue el primer aparato 
comercial construido en 
Checoslovaquía. 


Pesos: vacio 1 297 Кр; máximo en 
despegue 2 046 kg 

Dimensiones: envergadura 14.20 m; 
longitud 10.14 m; superficie alar 
51,00 m° 


un motor Hispano Suiza 8Fb de 300 
hp 
A.N; versión para reconocimiento 
nocturno del A. 11; la única diferencia 
estaba en el equipo instalado 
Ab.11: variante de bombardero ligero 
del A.11, fabricada en versión diurna 
Ab.1 ld onocturna Ab. HIN; difería en 
equipo y disponía de un motor de 240 
hp Breitfeld ¡Ek Perun II 
A.12: biplano biplaza de 
reconocimiento que precedió al A. 11. 
de fácil identifi n por los 
radiadores de refrigeración montados 
а cada lado de la cubierta del motor, 
en lugar de estar situados en la parte 
delantera del motor; la planta motriz 
a en un motor de р 
Walter o de 240 hp Maybach Mb 
ТУА; longitud 8,30 т; velocidad 
máxima 201 km/h 
A.21: versión de entrenamiento 
nocturno, similar en general al A.11 
ES con motor Breitfeld Danék 
егип I, de 180 hp 
A.22: versión ligera para transporte 
civil del A.11; sin equipo militar y con 
la carlinga posterior modificada para 
obtener dos plazas de pasajeros; 
ршн por un motor Maybach 
IVA de 240 hp 
A.25: versión de entrenamiento 
diurno del A.11, propulsado por un 
motor BMW Illa de 185 hp 
A.29: designación de la versión del 
A.11 con doble flotador; al menos 


nueve sirvieron como remolcadores 
de blancos en el Servicio aéreo del 
Ejército checo; propulsado por un 
motor Breitfeld Danék Perun П de 
240 hp; longitud 9 m; velocidad 
xima 196 km/h 

A.125: versión de entrenamiento 
diurno del A. 11, que difiere delA.25 
en su motor Breitfeld Danék Perun I 
de 180 hj 

(En total existieron unas 22 variantes 
del A.11 básico) 


Especificaciones técnicas 
Aero А.11 

Tipo: aparato de reconocimiento 
biplaza 

Planta motriz: un motor Walter W-IV 
de pistones alineados, de 240 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 214 
km/h; velocidad de crucero 180 kml 
techo de servicio 7 600 m; autonomia 
750 km 

Pesos: vacio 1 030 kg; máximo en 
despegue 1 537 kg 

Dimensiones: envergadura superior 
12,78 m; inferior 10,80 m; longitud 
8,20 m; altura 3,10 m; superficie alar 
(total) 36,51 m? 
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Aero A.18 


Historia y notas 

La necesidad de las Fuerzas aéreas 
checas de un caza monoplaza obligó al 
desarrollo. por parte de la Aero, de 
un nuevo biplano, que era virtualmen- 
te una versión reducida del afamado 
A.11, El Aero 18 era un biplano de 
envergaduras diferentes, similar en 
construcción al A. Ll a excepción de 
los alerones que, montados en el ala 
superior. no disponían de compens: 
dores, El tren de aterrizaje, fuselaje y 
empenaje eran de diseño y construc- 
ción similares, aunque sólo se ins 
una carlinga. En la versión ini 
A.18, de la que se suministraron 20 
unidades a las Fuerzas aéreas checas, 
la propulsión consistía en un motor 
BMW Ша, de 185 hp y el armamento 
comprendía dos ametralladoras delan- 
teras Vickers, sincronizadas para dis- 
parar a través del disco de Ji hélice 


h Aero Club orga- 
гга nacional de aviones. 
y para participar en este acontec 
miento la Aero inscribió una versión 
especialmente preparada de este pe- 
gusta caza. Designado A.18B, difería 
de la versión estándar pal Fuer 
aéreas en una envergadura alar de 
5.7) m, de lo que resultaba una super- 
ficie de sustentación de 9,84 m^. Aun- 
que el A.I8B. ganó, el éxito tuvo u 
inmediato anticlimax, ya que los dos 
uperatos contendientes se estrellaron 
final de la carrera. Previendo una 
mayor oposición en 1924, la Aero em- 
pleó un fuselaje similar al ganador en 
1923, pero le acopló un motor Walter 
W-IV con alta relación de compresión 


Aero А.18 del 2." regimiento aéreo de 
las Fuerzas aéreas checas, Olomouc, a 
mediados de los años veinte. 


que le permitía desarrollar 300 hp. 
Designado A.18C, este aparato podía 

una velocidad máxima de 275 
km/h, lo que le permitió vencer en la 
arrera de 1924, a una velocidad me- 
dia de 261 km/h 


Especificaciones técnicas 
Tipo: (A.18): un motor BMW Ша de 
cilindros alineados, de 185 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 229 
km/h; velocidad de crucero 195 km/h; 


LE Ll es 


Aero A.18. 


techo de servicio 9 000 m; autonomia 
400 km 

Pesos: vacío 637 kg; máximo en 
despegue 862 kg 

Dimensiones: envergadura 7,50 m: 


superfici 
Armamento; dos ametralladoras 
Vickers fijas y sincronizadas, de tiro 
frontal 


Aero A.23 


Historia y notas 

El Aero A.23 era un aparato de trans- 
porte civil de ocho/nueve plazas; naci- 
do en 1925, representó un conside 
ble adelanto respecto alA.10 de cinco 
años antes. El parentesco aún resulta- 
ba evidente pero, como el aparato mi- 
litar más desarrollado diseñado por la 
Aero, el A.23, había suprimido los 
largos alerones compensados en el айа 
superior, Su fuselaje era de configura- 
ción similar, con sección lateral rec- 
tangular, pero terminaba а popa en un 
empenaje arriostrado convencional 
que incluía un plano de deriva. Sus 
dimensiones eran mayores que las del 
aparato primitivo, y permitía el aco- 
modo de seis o siete pasajeros en una 
cabina cerrada que disponía de lavabo 
en la parte posterior. El piloto y un 
copiloto о pasajero se sentaban en 
una amplia carlinga exterior, encima 


del espacio correspondiente al equi- 
paje, situado detrás de la cabina, El 
montaje de un motor radial en la proa 
del fuselaje, en lugar del feo motor 
del A.10, mejoraba considerablemen- 
te los rasgos exteriores de este 
aparato, 

El primero de siete A.23 ра 
Ceskuslovenské Státni Aerolinie en- 
tró en servicio en 1926; estos aparatos 
cubrieron las líneas Praga-Marienbad 
y Praga-Uzhgorod. Algunos de ellos 
continuaron en servicio hasta entra- 
dos los anos treinta. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte civil de ocho/nueve 
plazas 

Planta motriz: motor Bristol Jupiter 
IV Walter de 450 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 185 


locidad de crucero 160 km/h; 
ervicio 5 500 m; autonomía 


techo de 
5 horas 


cio 1 860 kg; máximo en 
despegue 3 150 kg 

Dimensiones: envergadu 
longitud 12,60 m; superfici 


A mediados de los años veinte, la 
demanda de transportes aéreos civiles 
era muy modesta; el Aero A.23 de 8/9 
asientos prestó relevantes servicios 
durante una década, desde el ano 1926 
hasta finales de los años treinta. 


Aero A.24 


Historia y notas 

A mediados de los años veinte, algu- 
nos de los principales fabricantes cu- 
ropeos de aviones empezaban a cons- 
truir en pequeñas cantidades una 
та de grandes bombarderos. 
do esta tendencia, la Aero inició en 
1924 el diseño de un aparato de esti 
categoría. Recibió el nombre de Aero 
А.24, y era un biplano de grandes di- 
mensiones, con alas de igual enverga 
dura sólidamente apuntaladas y ati- 
rantadas, y alerones incorporado: tan- 
to al plano superior como al inferior 
Este estaba montado en la base del 
profundo fuselaje de costados planos. 
y el plano superior se alzaba muy por 
encima del mismo, sujeto por medio 
de puntales entre planos y en la zona 
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central. Esta disposición dejaba un 
amplio espacio para los dos motores 
instalados sobre las alas inferiores, а 
cierta distancia del fuselaje y justo e 
cima de las de ruedas dobles del 
tren de aterrizaje. El fuselaje incorpo- 
raba carlingas abiertas para una їпри- 
lación de tres о cuatro miembro 
terminaba en un empenaje conve: ncio- 
nal. Su construcción simultancaba la 
madera con el acero, y el recubrimien- 


Los bombarderos existentes entre las 
dos guerras no pueden considerarse 
bonitos: el A.24 fue uno de los disenos 
típicos en Europa. Aunque transportaba 
una cantidad apreciable de bombas, su 
velocidad máxima resultaba tan lenta 
que las oportunidades de supervivencia 
eran escasas. 


Aero A.24 (sigue) 


ruebas efectuadas mostraron 
una deficiencia muy acusada en la po- 
tencia de los motores (el avión necesi- 
taba más de 36 minutos para 
a 3 000 m), por lo que se diseñá otra 
versión con dos motores Bristol Jupi- 


Las 


ter Walter, de 400 hp cada uno, que se 
denominó A.27 aunque nunca llegó a 
construirse. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero nocturno bimotor 


Planta motriz: dos motores Maybach 
Mb IV. de 250 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 155 km/h; velocidad 
de crucero 110 km/h: techo de servicio 
3 600 m; autonomía 600 km 


A-Z de la Aviación 


vacio 2 960 kg; máximo en 
pegue 4 511 kg 

Dimensiones: envergadura 22,20 m: , 
longitud 13,7 m; superficie alar 106 т? 
Armamento: más de 1 000 kg de carga 
de bombas 


P 
di 


Aero A.30 


Historia y notas 

En 1925, la Aero intentó lograr una 
versión aün más potente del A.11. 
Ello trajo como consecuencia la inst; 
lación de un motor Lorraine-Dietrich 
de 450 hp, pero las primeras pruebas 
demostraron que se exigía demasiado 
a la estructura del aparato. Por tanto, 
en 1926 se inició el diseno de una ver- 
sión mayor que, por diferir considera- 
blemente del primitivo A.11, fue de- 


superior de mucha más envergadura 
que el inferior. La estructura de las 
alas era de madera cubierta de tel 
excepción de los alerones, situados so- 


lamente en 1 


s diferentes dimensio- 
1 de cola y el 
tren de aterrizaje eran, en líneas gene- 
rales, similares a los del A.11. 

Las primeras pruebas mostraron 
serie de fallos, pero despui 
lizar importantes mejoras y а 
en el diseño, la compañía reci 
1927 sus primeros pedidos de A.30, 


procedentes del Servicio aéreo del 
Ejército checo. Uno de estos A.30 del 
=jército ostentó durante un breve pe- 
ríodo de dos meses el récord mundial 
de velocidad con una carga útil de 
1 000 kg a lo largo de un circuito c 
rrado de 500 km, conseguido en agos 
to 1927, a una velocidad media de 
213,56 km/h 


Variantes 

A.130: designación dada a un 
prototipo propulsado por un Bristol 
Jupiter VI Walter de 500 hp 

A.230: versión de serie con tren de 
imilar al А.30 en 
lo restante; propulsa ог un motor 
Lorraine-Dietrich de cilindros en 
línea, de 490 hp 
A.330: versión del А. propulsada 
рог un motor Praga 

(anteriormente Breitfeld Danëk) de 


ШЕ 

A.430: designación de un proyecto del 
que se construyó sólo un prototipo, 
propulsado por un motor Avia Vr-36 
de 650 hp 


а para reconocimiento de 
ía/bombardero ligero 

п motor Skoda L de 
ndros en línea de 500 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 243 
km/h; velocidad de crucero 195 km/h; 
techo de servicio 6 500 m; autonomía 
5h30mn 

Dimensiones: envergadura 15,30 m; 
longitud 10,00 т; altura 
superficie alar 51,40 т? 


El A.30 necesitó casi un año de 
desarrollo. Cuando consiguió el récord 
mundial de velocidad, empezaron a 
lover los pedidos. 


Armamento: una ametralladora 
Vickers fija de fuego Irontal, dos 
ametralladoras Lewis sobre un 
soporte articulado en el puesto de 
de 500 kg de bombas 


Aero A.32 


Historia y notas 

El montaje experimental de un motor 
Bristol Jupiter Walter en un A.11 con- 
dujo a un pedido del ministerio de 


época en que versión empezó a 
producirse en serie para el Si io 
aéreo del Ejército checo, con 
nes de coope fue: 
tierra, abían introducido tant: 
modificaciones que se le dio la nueva 
designación Aero A.32. De dimensio- 
las del A.11, las mayo- 
eran los dos planos de 
dura, los alerones de 
plano superior equilibrad 
en lugar de compensados, y la uni 
de cola, que disponía de elevador: 
compensados. Estructuralmente simi 
lar al A.11, estaba propulsado por un 
otor тайа! Bristol lupiter iV 
Walter. 

El primer A.32 de serie empezó a 
prestar servicio en el Servicio aéreo 
del Ejército checo en 1928, y al aca- 
barse la serie en 1932, se habían cons- 
truido un total de 116 A.32 en sus dis- 
tintas variantes. 


Variantes 
A.321F: vei 
Fuerzas à 


ara las 


sión de ataque 
1cas finlande: 


línea, de 450 hp 
A.32GR: versión de ataque para las 
Fuel aéreas fin! is, di 


1929; propulsado por un motor radial 
Bristol Inpiter Gnome-Rhóne de 450 
hp; la mayor parte de los A.32 
finlandeses operaron durante muchos 
años como aparatos de 
entrenamiento, después de un corto 
servicio como aparatos de ataque 
Ap.32/Apb.32: designación de 
siones mejoradas del A.32 para el 
servicio en las Fuerzas aéreas checas; 
se diferenciaban en sus trenes de 
aterrizaje del tipo separado, con 
carenado aerodinámico sobre los 
amortiguadores, además de otros 
refinamientos de acabado; el motor 
era el mismo del A.32 original, pero 
las mejoras introducidas dieron a 

stas versiones una velocidad máxima 
de 235 km/h, velocidad de crucero 200 
km/h, techo de servicio 6 700 m, y una 
autonomía de 900 km 


ns al 


Especificaciones técnicas 
Aero A.32 
Tipo: biplaza para cooperación con las 
fuerzas de tierra 

Planta motriz: un motor Bristol 
Jupiter ТҮ Walter de pistones 
radiales, de 450 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 226 
km/h; velocidad de crucero 192 km/h; 
techo de servicio 5 500 m; autonomía 
800 km 

Pesos: vacío 1 046 kg; máximo en 
despegue 1 917 kg 

Dimensiones: envergadura 12,40 m; 
longitud 8,20 m; altura 3,10 m; 


El rápido y manejable A.32, aparato de 
cooperación con el Ejército de tierra, 
tuvo sus orígenes en el A.11. Algunos 
prestaron servicio en las Fuerzas aéreas 
finlandesas. 


ar 36,50 n 
los ametralladoras 

ijas de fuego frontal, dos 
loras Lewis sobre montura 
articulada en el puesto de popa, y 
hasta un máximo de doce bombas 
anti-personal de 10 kg en los soportes 
bajo las alas 


Aero A.34 


Historia y notas 

En 1929, bajo la designación Aero 
A.34, esta importante empresa checa 
desarrolló un pequeño biplano biplaza 
de recreo clásico como los que esta- 
ban siendo diseñados y desarrollados 
en todo el mundo, siguiendo las direc- 
trices dadas por el de Havilland Moth 
en 1925. El A.34, biplano de igual en- 
vergadura y con un ünico comparti- 
miento, al igual que el Moth que ha- 
bía marcado la pauta, disponía de alas 
que podían ser plegadas para resolver 


los problemas de aparcamiento y de 
transporte desde y hasta el aeropuer- 
to. La estructura básica era totalmen- 
te de madera, a excepción de los mar- 
cos de los alerones, montados en las 
alas inferiores, que eran metálicos; y 
todo él estaba recubierto de tela. Cer- 
ca de los extremos de las alas inferio- 
res se montaron refuerzos de tubo de 
acero para proteger la estructura en 
caso de aterrizaje sobre un ala. El fu- 
selaje era de madera, la unidad de co- 
la de tirantes de tubo de acero, y am- 
bas estructuras estaban recubiertas de 
tela. El tren de aterrizaje era del tipo 
separado, con un patín de cola. Dos 


carlingas rtas acomodaban a un 
piloto y un pasajero/alumno. El mo- 
delo estándar incluía mandos dobles y 
una puerta de acceso a la carlinga. 


Variantes 

А. 34W: versión similar en líneas 
generales, propulsada por un motor 
Walter Junior de cilindros invertidos 
en línea, de 105 hp; prestaciones 
prácticamente iguales, pero con un 
aumento de la carga útil de 36 kg 

A. 134: versión similar en líneas 
generales, de la que sólo se construyó 
un prototipo; estaba propulsada por 


un motor Walter NZ radial de 130 hp 
Especificaciones técnicas 
Aero A.34 


Tipo: biplano biplaza de recreo 
Planta motriz: motor Walter Vega 
radial de 85 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 160 
km/h; velocidad de crucero 140 km/h; 
techo de servicio 3 000 m; autonomía 
320 km 

Pesos: vacío 400 kg; máximo en 
despegue 640 kg 

Dimensiones: envergadura 8,80 m; 
longitud 6,80 m; superficie alar 
21,30 m? 


Aero A.35 


Historia y notas 

El Aero A.35, avión de transporte del 
año 1928, casi consiguió la acomoda- 
ción ideal para el piloto, al situarlo en 
una cabina espaciosa y en un punto 
alto del fuselaje ente delante 
del borde de palabra «ca- 
si» es premeditada que no dispo- 
nía del lujo de una o 

bía un parabrisas y un techo transpa- 
rente, pero la falta de ventanas latera- 
les garantizaba que el piloto se benefi- 
ciaría del aire fresco, evitándole ador- 
mecimientos. Sin duda al quinto pa- 
sajero, que compartí bina del pi- 
loto en un asiento lateral, debía pare- 
cerle una solución muy alejada del 
ideal, En otros aspectos incorpora! 
el A.35 importantes novedades. Su 
configuración era de monoplano de 
ala alta con montantes, con una са 
па separada para cuatro 
sentados de dos en do 
cio para el equipaje en 
nor de bina. La estructura 
de las alas era de madera, recubierta 
de tela; el fuselaje y la unidad de cola 


reforzada estaban construidos con tu- 
bo de acero, recubierto de tela. Com- 
pletaban la estructura del exterior del 
aperato las unidades del tren de ate- 
rrizaje separado con ruedas ünicas. La 
prepulsión del prototipc consistía en 
un motor radial Wright Whirlwind de 
220 hp, montado en el morro del fuse- 
laje sin recubrimiento: en los ejempla 
res de serie se acopló un motor radial 
Walter Castor 

Se construyeron un total de ocho 
de serie, seis a las Fuerzas 
aéreas nacionales checas, y dos par 
una compañía comercial, que proba- 
blemente fueron los primeros emplea- 
dos como aviones de negocios. 


Especificaciones técnicas 
Aero A.35 

Tipo: transporte civil de scis plazas 
Planta motriz: un motor radial Walter 
Castor de 240 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 197 
km/h; velocidad de crucero 165 km 
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A-Z de la Aviación 


techo de servicio 4 800 m; autonomía 
660 km 
Pesos; 


acio 1 120 kg: máximo en 


longitud 9,70 m; altura . 
superficie alar 28,70 m° 


EI A.35 fue uno de los primeros 
transportes civiles que pueden 
realmente ser clasificados como 
aviones de negocios. 


Aero A.38 


Historia y notas 
El transporte civil A.38 apareció 
1929 y combinaba las características 
de dos tipos anteriores con el objeto 
de disponer de plazas para el piloto y 
hasta nueve pasajeros: las alas y la 
unidad de cola del A,23 de 1925 fuc- 
ron acopladas al tren de aterrizaje 
un fuselaje más largo, del tipo diseña- 
do el año anterior para el А.35. La 
cabina del piloto era, por tanto, 
descrita para el A.35, lo que significa 
que eventualmente podía sentarse un 
noveno pasajero a su lado. En la cab 
па cerrada, con puertas en ambo: 
dos, podían acomodarse ocho ра 

ros sentados de dos en dos; ha 


аје- 


ía ade- 


en la parte posterior. 
Se construyeron sólo cinco A.38, 
tres para las Líneas aéreas nacionales 


checas, denominados A.38-1 (con mo- 
tor Bristol Jupiter ТУ Walter), y dos 
A.38-2 con un motor de similar poten- 
cia Gnome-Rhóne Jupiter 9À2 de 
construcción francesa, que fueron 
construidos para la Compagnie inter- 
nationale de navigation aérienne, de 
Francia 


Especificaciones técnicas 
Aero A.38 
Tipo: transporte comercial de diez 
plazas 

lanta motriz: (A.38-1): un motor 
radial Bristol Jupiter IV Walter de 450 
hp 
Ганев velocidad máxima 190 
km/h; velocidad de crucero 165 km/h; 
techo de servicio 4 800 m; autonomía 
570 km 


Pesos: vacio 1 740 kg; máximo en 
despegue 3 150 kg 

Dimensiones: envergadura 16.70 m; 
longitud 12.80 m: altura 4,50 m: 
superficie alar 67,00 m^ 


Dos de los cinco transportes civiles de 
pasajeros A.38 fueron entregados a una 
compañía aérea francesa, y significaron 
la primera venta de aparatos checos 
comerciales a un país extranjero. 


Aero A.100 


Historia y notas А 

El prototipo A.430, variante del 
А.30 de serie para reconocimiento 
y bombardeo, [ue desarrollado y 
mejorado hasta el punto de ofrecer 
unas prestaciones considerablemen- 
te mejores. Con la denomina: 
Aero À.100, la compañía lo ofreció 
al ministerio de Defensa checo que. 
en 1933, había convocado un con- 
curso para un aparato de similar es- 
pecificación. El A.100 fue declara- 
do ganador del concurso, y durante 
el siguiente año fueron construidos 
un total de 44 aparatos para las 
Fuerzas aéreas checas, Similar en lí- 
neas generales al А.30 del que deri- 
vaba, tenía la mi estructura 
mixta básica, con recubrimiento de 
tela, pero introdujo amortiguadores 
oleoneumáticos para las patas del 
tren de aterrizaje. 


Variantes 

A.101: versión de bombardero que se 
diferenciaba por contar con un motor 
Isotta Fraschini A: de 
800 hp, carlinga posterior ampliada, 
timón de mayor superficie y mayores 
dimensiones totales (fueron 
construidos en total 29), envergadura 
17.00 m: longitud 12.09 m: superficie 


AU 


alar 57,10 m. paz de operar con 
mentada en 587 kg. 
pero sus p iones resultaron 
inferiores a las del A. 100 

Ab.101: versión de bombardero 
producida desde 1936 con destino a la 
Defensa nacional; la cabina del 
observador se adaptó para una 
cámara horizontal o puesto de 
bombardeo, y se habilitó en la zona 
posterior del fuselaje espacio para 
cargar bombas; la propulsión consistía 
en un motor Hispano-Suiza 12Y drs 
Praga de cilindros en linea; 
dimensiones eran ligeramente 


Aero A.100 del 3.°' regimiento aéreo checo, Piestany, hacia 1935. 


pero fueron sustituidos al poco tiempo 
a causa de su escasa eficiencia. 


Especificaciones técnicas 
Aero А.100 

т arato biplaza de 
reconocimiento de gran autonomía 
Planta motriz: un motor Avia Vr-36 
de cilindros en línea de 650 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 270 
km/h; velocidad de crucero 230 km/h; 
techo de servicio 6 500 т; autonomía 
4 horas o 950 km 

Pesos: vacío 2 040 kg; máximo en 
despegue 3 220 kg 
Dimensiones: enverga 
longitud 10,60 n а 
superficie alar 44,30 т? 


articulada en el puesto de popa, y 
capacidad para cargar un máximo de 
600 kg de bombas 


Historia de la Aviación 


Guerra aérea sobre Vietnam: capítulo 3.° 


La ruta Ho Chi Minh no era un simple camino, sino una maraña de 
carreteras y senderos por los que desde el Norte, y a través de Laos, 


fluía a Vietnam del Sur un río de hombres y material bélico. Pese a su 
avanzada tecnología, EE UU nunca consiguió detener ese flujo 


Desde los comienzos de las operaciones béli 
cas que se desarrollaron en Vietnam del Sur 
después de 1959, se hizo evidente que uno de 
los factores decisivos sería la llamada ruta Ho 
Chi Minh. No se trataba en verdad de un ca 
mino, sino de muchos, sobre todo en territo 
rio de Laos, rara vez lo suficientemente bue 
nos como para llamarlos carreteras; a menudo 
se trataba nada más de sendas escarpadas y 
sinuosas que cruzaban las montañas o que sc 
abrían en el corazón de la jungla. Durante la 
II Guerra Mundial, algunas carreteras dignas 
de ese nombre habían sido niveladas y cons 


truidas а fin de permitir el paso de camiones 
incluso соп el peor de los monzones, y en la 
década de los sesenta hubo siempre millares 
de norvietnamitas y de campesinos del Sur 
trabajando en los caminos de modo que los 
camiones pudieran llegar a su destino con el 
minimo posible de detenciones o accidentes 
Por estos caminos pasaba casi todo el material 
con destino a las guerrillas del Vietcong y a las 
[fuerzas regulares del Ejército de Vietnam del 
Norte que operaban en el Sur. En consecuen- 
cia, la ruta se convirtió en un objetivo princi 
pal de la aviación norteamericana 


Aunque al comienzo la resistencia directa 
se redujo casi exclusivamente a las armas de la 
infantería, era realmente dificil encontrar di 
cha ruta. Los ataques aéreos eran casi siempre 
ineficaces, o su eficacia sólo duraba unas po 


Los especialistas en el control aéreo avanzado se 
enfrentaban con una tarea singularmente ingrata: a 
bordo de aviones lentos y muy vulnerables, como este 
Cessna 0-1E, tenían que detectar fuerzas hostiles 
(normalmente atrayendo el fuego antiaéreo contra su 
avión) y luego manlener el contacto hasta que el 
ataque se hubiera lanzado (foto US Air Force). 


Historia de la Aviación 


El camuflaje dificultaba la localización de objetivos en 
la ruta con medios convencionales, pero en lugares 
abiertos como esta sección del puerto de Mu Gia, a 
veces las cámaras aéreas podían encontrar la presa 
(aqui localizaron 26 camiones el 9 febrero 1967) (toto 
US Air Force). 


cas horas. Mientras, la inmensa fuerza de tra- 
bajo puesta al servicio del Vietcong se ocupa- 
ba incesantemente en mejorar la ruta, que ha- 
cia 1908 era ya una sofisticada red de trans- 
porte con carreteras principales y secundarias, 
comunicadas por radio y teléfono y con ga- 
rajes para camiones, depósitos de combusti- 
ble, áreas de descanso, puestos de manteni- 
miento y almacenes de respuestos. además de 
otros elementos esenciales. Toda la red estaba 
cuidadosamente camuflada, aun después de 
las campañas de defoliación de árboles, y 
vez mejor defendida por una artillería antiac- 
rea de todos los calibres hasta 85 mm 


Contacto «eyeball» 

Una de las tareas más importantes del de- 
partamento de Defensa de EE UU era la de 
encontrar un método que permitiera batir in- 
faliblemente los blancos dignos de ataque ac- 
reo a lo largo de la ruta. En el primer periodo, 
1965-67, casi todos los ataques aéreos eran del 
tipo tradicional «eyeball», si bien orientados 
por un avión de control aéreo avanzado, que, 
en esa época, era por lo general un aparato 
ligero: un Cessna O-1 Bird Dog o, más tarde, 
un 0-2, El control avanzado era una misión 
nada envidiable: patrullar lo más cerca роз! 
ble de los probables blancos y. en caso de 
advertir una actividad hostil —a menudo en 
forma de fuego antiaéreo—. señalar la posi- 
ción exacta, llamar a la fuerza de ataque ami- 
ga y luego marcar el blanco con señales de 
pirotecnia o de otro tipo. La casi completa 
ausencia de características distintivas del sue- 
lo hacía que esta tarea fuera difícil y prolonga- 
da. Y hasta los pilotos experimentados en el 
ataque confundían las indicaciones y formula- 
ban al control avanzado preguntas como: 
«Perdón, Henhutch 2: ¿has dicho а unos 100 
pies al este de la señal roja cerca del borde sur 
del bosque, o 100 pies al este de la línea que 
une la señal roja con el bosque 
tiempo. cualquier posible blanco había de 


El Douglas A-1 Skyraider, que aquí se ve en su versión 
A-1E, dio pruebas de su incalculable valor en todos los 
tipos de ataque cercano, Incluso contra objetivos 
fuertemente protegidos por artillería antiaérea (foto 05 
Air Force). 


parecido ya, y en todo caso. solo tripulaciones 
muy experimentadas pod rojar cohetes o 
bombas con precisión suficiente como рага 
destruirlo. Además. cl blanco podía ser un 
muchacho con una bicicleta de coste inferior 
al del proyectil. Para colmo, las bombas nor 
teamericanas de esa época pertenecían inva 
riablemente a los stocks de la guerra de Corea 
o inclusive de la I Guerra Mundial, y, como 
se lanzaban de dos en dos, a veces detonaban 
al golpear una con otra directamente debajo 
del ala del avión. Decir que las misiones de 
antinfiltración eram casi totalmente impro- 
ductivas, sería poco decir. 

Se encontraron varias soluciones mejores: 
dos de ellas merecen mención especial: cl 
igloo White y los «cañoneros». Ninguna de las 
dos tenía precedente y es posible que no vuel- 
van a usarse; sin embargo, para la tarea sing 
larmente difícil de detener el aprovisiona- 
miento que, a través de Laos, penetraba en 
Vietnam del Sur, eran eficace: 

La idea ica del /yloo White fue puesta a 
punto con técnicas establecidas para la detec- 
ción de submarinos sumergidos. Todo objeto 

ue se mueve sobre la superficie terrestre pro- 
duce sonido y vibración. Sería difícil detectar 
con tales médios un insecto. posado en una 
hoja; pero, en cambio, con instrumentos sen- 
sibles es posible detectar vehículos y peatones 
a considerable distancia. En consecuencia, la 
base del /gloo White consistía en dejar caer 
esos instrumentos donde era probable que pa 
saran los contingentes enemigos. La planifica 
ción básica quedó en manos de un gigantesco 
complejo de edificios denominado Infiliration 
Surveillance Center (ISC), cerca de la base de 
Nakhon Phanom, en Thailandia. Desde el 
ISC, con ayuda de información previa y reco- 
nocimiento fotográfico, se señalaron los luga- 
res más adecuados para la siembra de detec- 
tores. 


Adsid, Acoubuoy y Spikebuoy 

Los tipos principales de detector eran tre 
y se usaron por millares. El más común, Ad- 
sid (air-delivered seismic intrusion detector), 
se parecía más bien a un cohete. medía 0,076 
m de diámetro y 0.787 т de largo, tenia aletas 
de cola y una excrecencia en la popa semejan- 
te a las puntas de una cornamenta de ciervo. 
Arrojado por un veloz F-4 o inclusive por un 
pesado OP-2E Neptuae, se hundía en el suelo 
dejando visibles solamente las puntas de la 
cola (antenas radiales). Debían evitarse las 


rocas, los pantanos o cualquier otro terreno 
inadecuado. Cuando se los arrojaba correct. 
mente, por lo general formando una fila atra 
vesada en el camino, los Adsid suministraban 
señales de radio que informaban acerca de 
cualquier trepidación del suelo provocada por 
pies o por ruedas. La sensibilidad podía adap- 
tarse a partir del lejano ISC, y la ma de 
los Adsid estaban diseñados para permanecer 
inertes. sin perder la carga de batería, hasta 
que algún temblor los ponía en acción. Los 
otros detectores Igloo White fueron el Acou- 
buoy y el Spikebuoy, ambos un poco mayores 
que el Adsid y con micrófonos sensibles capa- 
ces de captar cuelquier sonido en la jungla 
(pero. también éstos, inertes hasta que los a 
tivaba algún sonido particular de probable 
origen en la actividad hum El Acoubuoy 
estaba preparado para colgar camuflado, de 
un paracaídas entre los árboles; el Spikebuoy 
se hundía dejando únicamente a la vista, so- 
bre la superficie, sus antenas camufladas. 
Todas las señales, provenientes al mismo 
tiempo de cientos de detectores, eran recogi- 


El Igloo White fue uno de los programas tecnológicos 
norteamericanos más ambiciosos de la guerra de 
Vietnam, y dependía de la precisión en el lanzamiento 
de los detectores por parte de aviones como este 
Lockheed ОР-2Е Neplune (foto US Air Force). 


La estabilidad en el aire y un fuselaje 
espacioso permitieron una admirable 
adaptación del viejo Douglas C-47 en el 
cañonero AC-47. Sobrevolando su 
objetivo en círculo, este AC-47 de la 1.” 
Ala especial de operaciones podía lanzar 
una lluvia de fuego con sus tres 
ametralladoras de 7,62 mm, muy 
eficaces contra hombres y vehículos con 
escasa protección. 


das por un avión diseñado al efecto, que 
viendo como estación retransmisora, pasaba 
la información al ISC. La эп original era 
otro avión casi sin antecedentes en el Sureste 
asiático: cl Lockheed EC-121R, una de las 
muchas variantes militares del Lockheed Su 
per Constellation. conocidas todas ellas bajo 
el sobrenombre «Warning Star» (Estrella 
anunciadora). E legido gracias a su capacidad 
de transporte y a sus 20 horas de autonomía a 
baja cota, este venerable avión tenía que 
mantener durante largos periodos el vuelo so- 
bre una ruta muy precisa, a fin de no salirse 
del radio de alcance de los detectores Zgloo 
White en funcionamiento. Toda la informa- 
ción que llegaba al ISC —posiblemente mu- 
chos centenares y hasta millares de bits de 
información por segundo— se conservaba en 
una computadora ІВМ 360-65. Esta instala- 
ción, de elevada capacidad de proceso de da- 
tos, traducía luego todas las señales relativas а 
vehiculos, tropas y diferentes tipos de 
dad enemigos, todo estrictamente localizado 
En el caso de objetivos importantes, incluso 
los pocos minutos que requería la ISC para 
procesar los datos podían ser excesivos, de 
modo que la tripulación del EC-121R podía 
transmitir directamente los datos a las tripula- 
cones de ataque aéreo, 

Por otra parte, destruir camiones es una ta- 
rea de precisión que se vuelve prácticamente 
imposible bajo las lluvias del monzón o por la 
noche. Hasta un avión de la calidad del F-4 
encuentra dificultades para localizar la posi- 
ción con exactitud y a tiempo; por ello, el 
lanzamiento de bombas de caída libre. cohe- 
tes o fuego de cañón sobre los camiones ега 
tan difícil que destruir un solo camión —inclu- 
sive con la intervención del control aéreo 
avanzado— constituia todo un exito 

Los ataques aéreos obligaron a los norviet- 
namitas a reducir su movimiento diurno, pero 
de noche sólo unos pocos aviones contaban 
con el equipamiento adecuado para a 


con precisión los blancos. Unos fueron los 
Grumman A-6A Intruder. que la Marina nc 
teamericana utilizaba basados en portaviones, 
y la Infantería de marina desde bases en tie- 
rra. Entre los secretos de los A-6 estaban un 
г excepcional, un amplio sistema llamado 
Diane (digiral ineriial attack navigation equip- 
ment) y una carga de bombas de 6 800 Kg. 
mucho mayor que la de cualquier bombardero 
pesado de la II Guerra Mundial. El A-6A ya 
estaba en servicio en Vietnam en marzo 1965, 
y fue, salvo una breve excepción, el ünico 
avión —hasta la finalización del conflicto 

capaz de encontrar con precisión los blancos 
perseguidos, de noche o con mal tiempo. / 
excepción de un puñado de aviones B-57G 


La platatorma de ataque más eficaz de la Marina de 
EE UU fue el Grumman A-6 Intruder, una máquina 
versátil y poderosa, apta para lanzar todo tipo de 
proyectiles con gran precisión, merced a un sistema 
integrado de navegación y ataque (Toto Grumman). 


versión especialmente equipada con detec- 
tores del versátil B-57, diseñada durante la 
guerra de Corea, pero que luego cayó en tan 
completo olvido que en Vietnam sólo se re- 


Las actividades del limitado número de General 
Dynamics F-111 que prestaron servicio en el Sureste 
asiático siguen siendo controvertidas; pero no cabe 
duda del electo devastador de este avión en sus 
ataques а la ruta (foto US Air Force). 


Historia de la Aviación 


Un cañonero Lockheed AC-130 del 919° Group especial 
de operaciones abre el fuego con su canün giratorio 
durante una misión al anochecer (fato US Air Force) 


modelaron algunos ejemplares. y de forma ca 
si artesanal 
perir con el A-6A en capacidad para acertar 
en el blanco fue el más reciente de 
de ataque de la USAF, el F-111 de ala varia 
ble. Este bombardero de extraordinaria capa 
ez fuera de EE UL 


el único aparato capaz de com 


os aviones 


cicad salió por primera 
en marzo 1968. is 
nes del 482." Squadron táctico de caza, con 
base en Nellis, a la base aérea thailandesa de 
Takhli. Tres de los seis fueron ab: 
curso del primer mes de servicio 
enemigas 


cuando se enviaron seis avio- 


tidos en 

y pesar de 
que a la sazón las defensas 
Mucho más tar 


eran dé 
llegó a conocer las 
causas complejas de estas pérdidas, pero lo 
participaron 


biles 


cierto es que los recién llegados 


Esta dramática toto de exposición prolongada, lomada 
por un oficial del 600” Photo Squadron, muestra parte 
dela órbita de vuelo descrita por un cañonero Douglas 
AC-47 del 4.* Squadron de mando aéreo, en un ataque 
a posiciones del Vietcong en Saigón, durante la 
célebre ofensiva Те! de 1968 (foto US Air Force) 
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sólo en 55 misiones de combate. Unicamente 
a fines de 1972 se enviaron a Takhli dos nue 
le F-111A (el 429." y el 430.") 
táctica de caza, esta vez con 
ás experiencia y con órdenes de realizar mi 
siones mucho más difíciles 48 F-111 
fueron los pioneros del moderno sistema de 
ataque aéreo a blancos de superficie fuerte 

mente defendidos. Con buen o mal tiempo 
debían realizar vuelos rasantes a través de pi 

sos de montaña que resultaban sobrecogedo 
res incluso a la plena luz del día, y precipitarse 
al ataque de aeropuertos, complejos de misi 
les tierra-aire y otros objetivos que habrían 
significado una muerte segura para la tripula 
ión de casi cualquier otro avión. A la veloci 
dad del sonido, debían arrojar pesadas carg 
de bombas exactamer 


Estos 


e sobre esos obj 
ni ningún tipo de co 
Sólo sufrieron s 


sin verificación previ 
rrección d 


dirección XÉT 


didas en más de 4 000 salidas, pese a atravesar 
el campo de muchos radares a lo largo de tode 
el vuelo sobre territorio € 


| Nort 


Se ha hecho referencia ya a canoneros 
сото nuevo tipo de arma a la que valía la 
na dec ir una mención especial. ¿Quién 


hubiera imaginado que, en las extrañas cir 


emmm 


cunstancias de la guerra de Vietnam, cazas 
le duplicar la velocidad del sonido sc 
dedicarian. no a lanzar bombas, sino detecto 
[| White, mientras que la tarez de des 
is de camiones norvietnami 
ta izarian transportes pesados propul 
Fodo surgió de la convicción 
tonald Terry, de la División de 
¡ticos de la USAF, de que de 
t la 1 modo de disparar oblicuamente 
durante un tiempo prolongado sobre objeti 
superficie desde un avión que volara en 
culo, Unos años antes, un misionero había 
anado la amistad de los indigenas de la selva 
ecuatoriana ofreciéndoles regalos en un cubo 
atado al extremo de una larga cuerda que col 
gaba de su avión, mientras volaba en circulo 
Volando según un adecuado viraje cerrado 
circular, pudo mantener el cubo inmóvil en un 
sitio dado, de modo que los que estaban en 
tierra pudieran recoger el regalo. “Lerry insta 
ló ametralladoras que disparaban oblicua 


mente desde la cabina de los C-31 y, con ayu 
da de técnicos de la base de Eglin, se dedicó а 
perfeccionar la idea de disparar con precisión 


desde un gran avión que volaba en circulo 
El primer cañonero, el Douglas A-47, fue 
una versión del DC-3 diseñado en 1935, Bau 
tizado como «Puff el Dragón mágico», llegó 
en noviembre 1965 a Tan Son Nhut. Más tar 


de aparecerían los AC-119 Shadow v Stinger 
más grandes, y por último el AC-13Ú, del que 
se construyeron varias versiones. Verdaderos 
acorazados del aire, los AC-130 giraban e 
órbita durante horas en las peores noches 
destruyeron así, con el fuego continuado de 
ametralladoras de 20, 40 y hasta 105 mm, cen 
tenares de camiones localizados por los /gloo 
White 


Próximo capítulo: 
Las misiones de 
los B-52 


Cortar la ruta Ho Chi Minh 


En sus acciones contra la ruta Ho Chi 
Minh, la USAF volvió a utilizar una serle 
de modelos que se remontaban a la 
guerra de Corea, y al mismo tiempo 
intentó desarrollar métodos más 
eficaces para cortar esta ruta. Cada vez 
se invirtió mayor esfuerzo y se volcaron 
más hombres en esta campaña. Pero la 
inquebrantable voluntad de los 
comunistas se sobrepuso a su total 
interioridad tecnológica para derrotar el 
esfuerzo de los norteamericanos. Estos, 
aun utilizando todos sus recursos, no 
pudieron detener por largo tiempo el 
movimiento de vehículos ligeros, que 
comprendía incluso el transporte en 
bicicleta, a lo largo del laberinto de 
senderos que conducían al Sur a través 
de territorio «neutral». 


1. Un Douglas AC-26 K Invader, 
remodelado a partir de un anticuado B- 
26 de la 11 Guerra Mundial, a punto de 
partir para una azarosa misión de 
interceptación en la ruta. El armamento 
incluye ametralladoras montadas en el 
morro y una carga subalar de diferentes 
bombas. 


2. El transporte Fairchild C-119 Flying 
Boxcar tuvo limitada utilidad en la 
guerra de Vietnam, salvo como base 
del cafionero AC-119K Shadow. EI 
ejemplar que aquí aparece tiene las 
superficies inferiores pintadas de 
negro, para su misión de interceptación 
nocturna, y motores a reacción 


subalares para obtener mejores 
prestaciones. 


3. El avión de patrulla de la Marina 
Lockheed P-2 Neptuno se remodeló 
como OP-2E para el lanzamiento de 
precisión de detectores Igloo White. 


4. La Información radiada por los 
detectores Igloo White dispersos a lo 
largo de la ruta era recogida primero 
por equipos especiales en el avión 
retransmisor Lockheed EC-121R 
Warning Star. Aquí la información se 
evaluaba para proceder a una respuesta 
Inmediata, y también se retransmitía a 
la ISC de Thailandia. 


5. Otro tipo de avión que se utilizó 
como centro aéreo proceso de datos fue 
al Lockheed EC-130E. En la foto, un 
oficial de inteligencia trabajando en la 
cabina de mando. 


6. Un Douglas A-1E Skyraider, sin 
cargas subalares pero todavía con su 
depósito central de combustible, inicia 
un tonel para realizar un bombardeo. 


7. Ya desde la guerra de Corea, el 
napalm demostró ser un arma muy 
eficaz contra personas y blancos de 
superficie no protegidos. 


8. Cráteres de bombas rodean un 
sector de la ruta Ho Chi Minh. Pese a 
esta salvaje destrucción, los Boeing B- 
52 sólo consiguieron retrasos 
ocasionales en los suministros del 
Vietcong (todas las fotos, US Air Force). 


Guerra aérea sobre Vietnam 


Grandes Aviones del Mundo 


Harrler: 


Arma aérea sin aeropuerto 


Pese a su gran capacidad de combate y supervivencia, el British 
Aerospace Horrier, Único avión de combate V/STOL occidental, 
tardó años en entrar en servicio, y sólo a finales de los setenta 
empezó a despertar el interés general. А partir de entonces, en el 


esarrollo de nuevas variantes la iniciativa británica ha sido 
superada por la norteamericana. 


(verticalishort take-off and 


El Harrier es, con la excepción del Yakovlev Yak-36MP soviético, concepto de reactor V/STOI 
cl único avión transónico que no necesita aeropuerto. Si es necesa- landing: despegues y aterrizajes iles o cortos). Un diseñador 
rio puede despegar verticalmente, por eje тріо desde la cubierta фе de aviones retirado, de nacionalidad francesa, Michel Wibault, 
un pequeño navío o desde el claro de un bosque. Esta fabulosa propuso un novedoso caza denominado Le Gyroptére, provisto de 
ventaja militar, que en caso de guerra lo convierte en el único un motor que movía cuatro compresores impelentes cuyos chorros 
avión occidental que no sería sorprendido y destruido en el suelo se descargaban a través de sendas teberas que podían ser dirigidas 
antes de poder realizar una sola misión, ha sido ignorada durante no sólo hacia atrás para la propulsión sino también hacia abajo. 
más de 20 años: los ejércitos de todo el mundo se han negado a рага elevar el avión desde el suelo. 

creer que un poder aéreo basado en pistas inmóviles sólo puede El Estado mayor de la OTAN traspasó la idea a Bristol Aero- 
existir en tiempo de paz. y que el Harrier es la única alternativa 


existente š 
i олия ala obvia vulnerabilidad de las bases fijas se remon- Dispersos en claros de los bosques, lejos de los vulnerables aeródromos, los 
л ater a obvia vulnerabilidad de las bases fijas se remor British Aerospace Harrier de la RAF pueden ser los aviones de combate del futuro y 
ta a los uños cincuenta, сиг lo la OTAN estudi operaciones des- revolucionar los conceptos tácticos de la querra aérea actual (foto M. Defensa 
de pistas improvisadas diseminadas por la campiña, y también el — británico). 
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Las mejoras introducidas, como el 
morro laser y el sistema pasivo de 
alerta en la cola, han cambiado 
sutilmente el perfil del Harrier GR.3 y le 
han dado mayor versatilidad. Este GR.3 
presta servicio con el Squadron п.° 3. 


Los biplazas de la RAF poseen 
capacidad de combate completa y han 
sido provistos a posteriori con morros 
laser y sistemas pasivos de alerta en la 
cola. En caso de emergencia podrían 
formar parte de las fuerzas de primera 
línea de la RAF. 


Engines, donde el director técnico, sir Stanley Hooker, lo pasó a su 
vez al joven ingeniero Gordon Smith. Smith consiguió pronto un 
diseño más elegante que eliminaba ejes, engranajes y compresores 
y, en cambio, utilizaba un turborreactor Orpheus con turbina libre 
que movía un ancho ventilador frontal (de hecho las tres primeras 
etapas del compresor de un reactor Olympus), El aire del ventila- 
dor era descargado a través de toberas a izquierda y derecha que 
podían ser dirigidas hacia atrás o abajo, para proporcionar empuje 
0 sustentación 


Hawker presiona 


En ese momento, en la primavera de 1957, cl ministro de Defen- 
sa británico, Duncan Sandys, publicaba su Libro Blanco pronosti- 
cando la rápida eliminación de los aviones de combate tripulados. 
Todos los proyectos nuevos fueron anulados, pero el reactor 
V/SIOL era tan obviamente importante que Bristol Aero-Engi- 
nes, en colaboración con Hawker Aircraft, siguieron trabajando en 
él por su cuenta. El director técnico de Hawker. sir Sydney Camm, 
traspasó a Ralph Hooper y John Fozard la idea de diseñar un avión 
V/STOL utilizando el motor de Bristol. Ellos sugirieron dos impor- 
tantes mejoras: el chorro caliente trasero debía ser también descar- 
gable a través de toberas a derecha c izquierda. dirigibles al uníso- 


-—— з= 
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Casi idéntico al estándar AV-8A, el AV- 
85 de la Armada española es también 
conocido como Harrier Mk.55 o como 
VA-1 Matador. Este VA-1 es el Matador 
п." 5 de la Octava escuadrilla del Arma 
Aérea de la Armada, que tiene su base 
en Rola. 


El concepto de empuje vectorial para V/STOL en un avión «convencional» fue 
ensayado por primera vez en el Hawker P.1127, que comprobó la idea con una 
serie de vuelos que incluían la transición al y del vuelo estático, controlando la 
sustentación mediante chorros de aire (foto British Aerospace). 


Uno de los más importantes elementos de la aviónica del Harrier GR.3 es el 
sistema telemétrico e iluminador de blancos por laser Ferranti, que se aloja on el 
morro reformado del avión. Proporciona informacion telemétrica para cl 
computador de punteria de armas del Harrier y apunta con un rayo laser al objetivo 
para guiar sus bombas «inteligentes» (foto M. Defensa británico). 


no con la pareja delantera: y los dos rodetes de la turbina deberían 
girar en direcciones opuestas para reducir el par giroscópico. Con 
unos cuantos refinamientos más, el motor se convirtió en el BE 
53/2 Pegasus, que se construyó y entró en servicio en 1959 con 
ayuda financiera estadounidense, 

Entretanto Hawker decidió invertir capital propio en construir 
un prototipo V/STOL movido por el Pegasus, el P.1127. Fue el 
primer avión en elevarse con un único motor de empuje vectorial 
que proporcionaba empuje a través de dos chorros fríos delante y 
dos chorros calientes detrás. El primer P.1127 hizo su primera 
torpe y errática prueba de vuelo estático atado a una plataforma 
emparrillada, el 21 octubre 1960. En noviembre las ataduras fue- 
ron eliminadas, en marzo 1961 comenzaron las pruebas convencio- 
nales en pista larga y en setiembre 1961 el vital paso de transición, 
entre el vuelo apoyado en los chorros y el de alta velocidad al modo 
convencional. fue realizado en los dos sentidos. Por entonces el 
P.1127 era un activo prototipo que volaba con la misma seguridad 
hacia adelante, en vuelo estático, a los lados o hacia atrás. En 
iciembre 1961 alcanzó Mach 1,2 en picado. 

Como la RAF continuó sin mostrar un interés real. el esfuerzo 
casi misionero de Hawker y Bristol consiguió que se aprobara la 
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Grandes Aviones del Mundo 


idea de un Escuadrón de evaluación tripartito con personal británi- 
co, americano y alemán, para probar aviones V/STOL a reacción, 
Se encargaron nueve aviones modificados, denominados Kestrel, 
volando el primero el 7 marzo 1964. Después de casi 600 horas de 
yuelo en 938 misiones, y pese al entusiasmo de los pilotos, los 

enerales consideraron que los V/STOL no merecian la pena. La 

SAF se decidió por un «caza» convencional que pesaba 50 tm y 
que ocupó los titulares de la prensa a cansa de sus problemas: el 
General Dynamics F-111. 

El Estado mayor de la OTAN, no obstante. organizó un concur- 
so gigante para un avión de combate supersónico y V/STOL que, en 
abril 1962, fuc ganado por el P.1154. 

El P.1154 era más largo, más pesado y, movido por el nuevo 
motor BS. 100 con cámaras impelentes de combustión (una especie 
de postcombustión) en las toberas delanteras, era capaz de alcan- 
zar casi dos veces la velocidad del sonido. El interés de la OTAN se 
evaporó poco después. El P.1154 fue sabiamente elegido por la 
RAF pero, tras las elecciones de febrero 1965, el nuevo gobierno 
canceló el programa de producción, y tanto la RAF como la Mari- 
na se equiparon con aviones Phantom provistos de motor Rolls- 
Royce. 

En Hawker Aircraft, tras años de trauma y esfuerzo, cundió el 
desánimo, pero no todo estaba perdido: cl gobierno sugirió que la 
aviónica militar del P.1154, con excepción del radar, podía ser 
utilizada a bordo de un desarrollo más simple del Kestrel, que 
pudiera ser encargado por la RAF. Era mejor que nada, pero la 
RAF mostró poco interés por el aparato, y reclamó al menos un 
motor más potente. La Bristol aumentó el empuje del motor Pega- 
sus de 6 124 a 8 618 kg: Hawker rediseñó el ala, el fuselaje y la 
cola: hizo extensas mejoras en el inusual tren de aterrizaje biciclo, 
rediseñó numerosos detalles como el sistema de control de vuelo 
por descarga de aire, las tomas del motor y la estructura primaria 
de la célula (para conseguir una vida garantizada de 15 000 horas), 
y añadió un avanzado sistema incri ial de navegación y de lanza- 
miento de cargas ofensivas. Se añadieron soportes para bombas 
subalares y en el fuselaje. depósitos de combustible y cohetes, dos 
canones Aden de 30 mm en contenedores sujetos a cada lado del 
fuselaje, un asiento Mk 9 asistido por cohetes para el piloto, y se 
previó la posibilidad de una sonda de reaprovisionamiento en vue- 
lo. A pesar de todo el equipo extra. la capacidad interna de com- 
bustible se incrementó a 2 864 litros, proporcionando una autono- 
mía apreciablemente mayor que algunos cazas típicos no V/STOL., 
como el Hunter. 


Al fin, en servicio 


El primer P.1127 de la RAF, conocido ya como Harrier GR.1, 
voló en Dunstold el 28 diciembre 1967. A pesar de que la RAF 
continuó mostrando escaso interés, se ordenó la producción del 
GR.1, comenzando el servicio regular en el 51 aniversario de la 
RAF. el 1 abril 1969. El primer Squadron de Harrier, п.” 1, comen- 
zó la conversión en julio 1969 y las dos unidades siguientes, Squa- 
drons п. 3 y 4, pasaron a ser operacionales con la RAF en Alema- 
nia. Con base en Gutersloh, el más oriental de los aeródromos 


Un AV-BA de la Infantería de marina de EE UU, en maniobras en Corea en 1977. 
Los Harrier de este Cuerpo son continuamente rotados a bordo de los buques de 
asalto anfibio de la clase Iwo Jima para proporcionar cobertura aérea en los 
desembarcos. Todos están siendo modernizados a AV-8C (foto Us Air Force). 
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Corte esquemático del British Быш? (нун Harrier GR.3 
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Aunque inicialmente los biplazas no 
lueran entregados asi, la deriva 
estándar es 45 cm más alta, para 
proporcionar mejor estabilidad. Todos 
los TAV-8A, la llevan así, como este del 2 
VMAT-203 de Іа base aérea de la š 4 VMAT-207 
Armada en Cherry Point. > = 
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Hoy día la fuerza de AV-8A Harrier de la 
Infantería de marina de EE UU está 
siendo progresivamente modernizada 
por McDonnell al estándar AV-8C, Este 
ejemplar pertenece al escuadrón VMA- 
231 con base en Cherry Point. 
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Grandes Aviones del Mundo 


British Aerospace (Hawker Siddeley) Harrier GR.3 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión V/STOL de apoyo 
cercano y reconocimiento 

Planta motriz: un turbofan Rolls- 
Royce Pegasus 103 de 9 752 kg de 
empuje vectorial 

Prestaciones: velocidad máxima a 
baja cota, más de 1 186 km/h; 
máximo nümero de Mach en picado 
1,3; aleance máximo en combate, con 
una carga externa de 1 360 kg y 
habiendo despegado verticalmente, 
667 km; alcance con un 
reaprovisionamiento en vuelo 5 560 
km; tiempo de trepada a 12 200 m en 
despegue vertical 2 min 22 seg 7/10; 
techo de servicio 15 240 m 

Pesos: co operando en vacio, 
tripulación incluida 5 580 kg; máximo 
en despegue 11 340 kg 

Dimensiones: envergadura 7,70 m; 
longitud 13,91 m; altura 3,45 m: 
superficie alar 16,68 m? 


Armamento: soportes ventrales y 
cuatro subalares para cargas 
externas, hasta un peso máximo 
garantizado de 3 630 kg, aunque los 
Harrier de la RAF suelen operar con 
unos 2 268 kg; los dispositivos CAD 
ventrales pueden ser sustituidos por 
dos contenedores de cañones Aden 
de 30 mm con su munición. Los 
puntos de carga alares pueden 
montar diversas combinaciones de 
bombas, contenedores de canones, 
cohetes y bengalas. Está prevista en 
el AV-8A la instalación de dos 
canones Aden de 30 mm y de misiles 
aire-aire Sidewinder 


Harrier 


El Harrier es uno de los principales aviones de 
combate del mundo, aunque su producción es aún 
relativamente limitada. Aquí vemos un aparato del 4.° 
Squadron de la RAF en Alemania, con base en 
Gutersloh. Son de notar el morro remodelado con 
sistema de telemetría laser y buscador e indicador de 
blancos, la ausencia de la toma de 
reaprovisionamiento en vuelo, la envergadura 
incrementada de las puntas de ala para vuelos de 
traslado, y los soportes externos que Incluyen dos 
contenedores de cohetes y un par de cañones Aden de 
30 mm en emplazamiento ventral. 


Grandes Aviones del Mundo 


aliados en el sector central de la OTAN, estas unidades han cubier- 
to 13 anos de intensa y entusiasta experiencia. operando desde 
cualquier lugar concebible. Sus prestaciones han sido ejemplares, 
generalmente con mantenimiento inferior a las 10 horas/hombre 
por hora de vuelo, y en unas recientes maniobras, 12 Harrier alcan- 
zaron una media de 10 salidas diarias, lanzando 559 tm de explosi- 
vos y disparando 77 000 cartuchos de munición de 30 mm. Hace 
años, los GR.I fueron modificados al estándar GR.3 con motores 
de 9 752 kg de empuje v provistos de sistemas laser en la proa y 
radares de alerta en la cola. 

Та RAF adquirió también un biplaza Harrier de controles dupli- 
cados que, aunque utilizado básicamente para facilitar la conver- 
sión de pilotos, tiene plena capacidad de combate y puede ser 
utilizado como entrenador de armamento con cañones, bombas y 
cohetes. En caso de emergencia, el Harrier biplaza T.4 puede ocu- 
par un puesto en primera línea. Hawker financió por su parte otro 
biplaza, ayudado por los demás fabricantes de componentes, que 
lleva la matricula civil G-V TOL. Ha volado por todo el mundo, 
demostrando de la forma más efectiva lo que los pilotos del Harrier 
pueden conseguir con sólo un control extra en la cabina, la palanca 
de control angular de la tobera. La operación normal es conseguir 
unos 165 km/h en el indicador de velocidad de aire, situar en 55% o 
60° el ángulo de la tobera y luego. con las toberas apuntando hacia 
atrás, abrir a tope la palanca de s. Incluso con 2 268 kg de 
carga externa, la aceleración es m pida que en cualquier otro 
avión militar. Cuando la aguja del indicador de velocidad del aire 
alcanza la marca de los 165 km/h, la palanca de las toberas es 
empujada a tope. El avión brinca del suelo pero continúa aceleran- 
do y cuando las ruedas se repliegan, las toberas vuelven lentamente 
a posición horizontal hasta que la sustentación es proporcionada 
por el ala, Después del vuelo, con poco peso se puede hacer un 
aterrizaje vertical (o, para evitar la ingestión de tierra y piedras, un 
aterrizaje de corto recorrido a 48 km/h). 

En el festival de Farnborough de setiembre 1968, tres oficiales 
de alta graduación de la Infantería de marina de EE UU pidieron 
pilotar un Harrier. A pesar de la previsible oposición del Congre- 
so, necesitaban tan desesperadamente aviones de velocidad 
que pudieran ejercer presión sobre cabezas de playa distantes sin 
disponer de aeródromos o grandes portaviones, que compraron 
102 monoplazas AV-8A y ocho biplazas TA V-8A. que fueron tan 
intensamente utilizados como los Harrier de la RAF. Estaban des- 
provistos del sistema inercial de navegación y equipados con asien- 


El Sea Harrier, adaptado a los requisitos específicos te la Marina, posee un radar 
diferente en un morro rediseñado, y mejor visión para el piloto gracias a una 
cabina más alta. Puede usar misiles aire-aire (foto Denis Calvert). 


un 


7 


Gracias a una estructura revisada con rasgos aerodinámicos avanzados que 
aumentan considerablemente la sustentación sin apenas incremento cn cl poso en 
vacío, el AV-8B, desarrollado del AV-8A por McDonnell Douglas, posee 
características superiores y una mayor carga útil (loto McDonnell Douglas 
Corporation). 


tos lanzables americanos y misiles aire-aire Sidewinder, Las misio- 
nes de los Harrier de la Infantería de marina son diferentes de los 
ataques semiautomáticos en rasante de la RAF; estarán dirigidos 
principalmente hacia el bombardeo visual en picado, lanzamiento 
de cohetes y fuego de cañón, con mayor énf: en el combate 
aéreo. 

Para ver las posibilidades del Harrier en combate aéreo, un ofi- 
cial de la Infantería de marina de EE UU decidió a principios de 
1971 investigar lo que vino a ser conocido como «Viffing» (VI 
vectoring in forward flight, vuelo «vectorizado»). Decidió acortar 
el tiempo de deceleración de 925 a km/h girando las toberas a 
posición de retroceso total. No pudo hacerlo, ya que tal acción lo 
empujó fuera de su asiento y lo arrojó contra el panel de instru- 
mentos y el parabrisas. Sobrevivió a la experiencia y el avión tam- 
bién, y desde entonces el combate aéreo ha quedado dividido entre 
los cazas que pueden «viffinizar» y los que no. Extensas pruebas 
han demostrado que ningún avión en el mundo puede colocarse а 
la cola de un Harrier pilotado por un piloto alerta, quien, en casi 
todas las situaciones (excepto contra misiles lanzados desde larga 
distancia e inadvertidos), puede cambiar las tornas al caza enemi- 
go. Posteriores estudios demostraron que no era difícil, en vuelo 
bajo, maniobrar hasta que el caza perseguido se estrellase contra el 
suelo. 


V/STOL embarcados 


Tras la aceptación de EE UU, también el Arma Aérea de la 
Armada española decidió construir un portaviones V/STOL y equi- 
parlo con Harrier. Al electo. adquirió seis monoplazas y dos bipla- 
zas у, para sorpresa de muchos, los pilotos españoles demostraron 
que podían operar, y así lo vienen haciendo desde hace varios 
años, desde el viejo Dédalo cuya cubierta es de madera (a finales 
de 1984 el nuevo buque estará ya disponible). 

El pedido español preludiaba el interés de las fuerzas navales de 
todo el mundo, desde los años sesenta, por el Harrier, que hace 
posible disponer de aviones de ala fija y alta velocidad en el mar sin 
los astronómicos costes y complicaciones de los modernos super- 
portaviones. La propia Marina británica, después de anos de discu- 
siones, finalmente encargó en junio 1975 el Sca Harrier FSR. 1. 
para sus nuevos portaviones V/STOL. A pesar de tener una célula 
casi idéntica a la del Harrier, el Sea Harrier tiene características 
totalmente diferentes. 

Exteriormente posee una nueva proa, con un radar multimodo 
Blue Fox y una cabina abultada, que proporciona visión total, muy 
importante para cl combate aéreo, pero que fue adoptada por 
proporcionar mayor espacio para aviónica más completa para na- 
vegación, puntería y combate aéreo, con circuitos digitales microe- 
lectrónicos. El Sea Harrier fue diseñado para una versatilidad total 
en misiones aire-aire y aire-superficie y puede también llevar un 
muy amplio espectro de armas que incluye misiones tales como el 
Sea Eagle. Tanto el avión como el motor MK. 104 están protegidos 
de la corrosión, con el uso de aleaciones de magnesio y pinturas 
marinas. 

Cuando el Sea Harrier estaba tomando forma, a un oficial de la 
Armada se le ocurrió una idea de extraordinaria simplicidad que, 


El Sea Harrier FRS.1 de la Marina 
británica utiliza una célula casi idéntica 
a la del GR.3 de la RAF, exceptuando el 
nuevo morro, la cabina elevada, el 
equipo electrónico extra y el radar 
plegable. Este FRS.1 perlenece al 
Squadron n." 800, embarcado en el 
HMS Invincible. 


sin embargo, multiplica la capacidad y seguridad del Sea Harrier y 
que puede incluso utilizarse por aviones V/STOL terrestres. La 
rampa de esqui (ski jump) es una curvatura hacia arriba al final de 
la cubierta de vuelo que proporciona velocidad adicional al avión 
en despegue, dándole mayor altura y evitando la falla del motor. 
También mantiene al avión a salvo de las olas cuando deja la pista 
en el momento justo en que la proa se hunde en un mar movido 
Igualmente importante es la reducción en la velocidad y carrera de 
despegue o el aumento en la carga ofensiva, que llega a ser el doble 
de la normal. La corta carrera permite además al Sea Harrier ope- 
гаг desde navíos pequeños de hasta 5 000 un. Desafortunadamen- 
te, los nuevos portaviones de la Royal Navy, el Invincible y el Indo- 
mitable, llevan justo en la proa un lanzamisiles que limita la inclina- 
ción de la rampa a 7". El tercer buque de la serie, el Ark Royal, 
podrá disponer de una rampa de 12", y la Marina norteamericana 
también ha adoptado la idea. 


EE UU se apodera del Harrier 


En el Reino Unido escasca cl dinero para mejorar el Harrier, 
ptio se han hecho detallados estudios sobre cambios menores, 
denominados LERX (Leading-edge root extensions, extensiones 
del borde de ataque) y CAD (cushion augmentation devices, dis- 
positivos de aumento de colchón de aire) que incrementan la carga 
ofensiva y la manejabilidad en vuelo y que han sido aplicados a los 
Harrier de la RAF. Un avión apodado «Big Wing» o Harrier Mk.5 
se estudió también para cubrir la necesidad de la RAF de un avión 
de combate de segunda generación con mayor carga de bombas y 
más manejable en combate. Desgraciadamente no se consiguieron 
fondos para desarrollar este sugestivo proyecto, pero en San Luis, 
la McDonnell Aircraft, que posee la licencia British Acrospace, se 
dedicó a construir una versión modernizada del A V-8A designada 
AV-8B, anticipándose a un pedido del Cuerpo de Infantería de 


El AV-8C de la Infantería de marina de EE UU es esencialmente similar al AV-8A 
del que procede. El objeto de este proceso es el de prolongar la vida útil de la 
célula, mejorar la sustentación y modernizar y aumentar la aviónica de combate 
con sistemas superiores y más versátiles (foto McDonnell Douglas Corporation). 


Harrier 


El primer prototipo de vuelo AV-8B era 
un AV-8A completamente reconstruido 
en San Luis con un ala nueva de fibra 
de carbono y muchas otras mejoras, 
para incrementar el alcance y la carga 
de armas. Comenzó su programa de 
vuelos el 9 noviembre 1978, 


marina de Estados Unidos por una serie de 336 aviones de este tipo. 

El rasgo principal del AV-8B es un ala completamente nueva, de 
mayor envergadura, con menor flecha y área incrementada de 
18,62 a 21,37 т? (comparable a los 23.225 m? del Mk.5 británico), 
construida principalmente en material compuesto de fibra de car- 
bono. La capacidad interior de combustible aumenta en un 50 %, y 
dispone de seis soportes subalares que elevan la carga ofensiva à 
4 137 kg. Las tomas de aire han sido rediseñadas para captar un 
flujo mayor con más eficiencia, las toberas son más anchas y cua- 
dradas y, en conjunción con flaps mucho mayores, incrementan la 
sustentación en despegue de carrera corta a no menos de 3 039 kg. 
Sorprendentemente, estas y otras mejoras no alteran en demasía el 
peso en vacio del AV-8B, que puede llevar doble carga ofensiva 
que un AV-8A y lanzarla con mayor precisión. 

El AV 8B consiguió el visto bueno a mediados de 1981. después 
de ser también adoptado por la RAF. British Aerospace fabricará 
la sección trasera del fuselaje para los 336 pedidos, más los 60 de la 
RAF. El sucesor supersónico del AV-8B para la década de los 
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A-Z de la Aviación 


Aero A.102 


Historia y notas 

Diseñado y construido en 1937, el úni- 
со Aero А. 102 fue el prototipo de un 
caza muy parecido a los PLZ P.11 y 
P.24 polacos, Era un monoplano de 
ala alta del tipo gaviota, reforzada por 
medio de montantes en N y que dismi 
тий en espesor y cuerda desde un ter- 
cio de la envergadura hacia su raíz y 
hacia los extremos. El fuselaje de sec- 
ción circular era de tipo convencional, 
con ura cabina abierta, cola conven- 
cional retorzad tren de aterrizaje 
con patín de cola y carenado 


Aero A.200 


Historia y notas 

Bajo la denominación Aero A.200 la 
Ei diseñó y construyó un mo- 
noplano con cabina para cuatro pla 
zas, para competir en el Concurso de 
Turismo Internacional de 1934. El 
A-200 tenía configuración de mono- 
plano de ala baja arriostrada; las alas, 
recubiertas de tela, contaban con an- 
chos flaps en el borde de fuga, y eran 
plegables para facilitar el transporte y 
almacenaje. El fuselaje semi-monoco- 
que, de sección casi circular, y la cola 
convencional reforzada con cable 
también estaban recubiertos de tela 


Especificaciones técnicas 

Tipo: caza monoplaza 

Planta motriz: un motor Gnome-Rhó- 
ne Mistral Major 14 Kfs Walter radial 
de 900 hp 

Prestaciones: velocidad máxima hori- 


zontal 434 km/h; techo de servicio 
3 050 m 
Pesos: máximo en despegue 2 036 kg 


11,05 m; 


Dimensiones: envergadura 


longitud 7.30 m 


Similar en concepto a los cazas de ala 
de gaviota PZL, el Aero A.102 estaba 
obsoleto cuando en 1937 su prototipo 
voló por primera vez. No llegó a 
producirse. 


Los montantes y refuerzos de las patas 
y las ruedas principales del tren de 
aterrizaje (con patín de cola) estaban 
carenados 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano con cabina de 
cuatro plazas 

Planta motriz: un motor Walter Bora 
radial de 200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
horizontal 255 km/h; velocidad de 
crucero 22 kmh: techo de servicio 
5 000 m; autonomía 800 km 

Pesos: vacío 56) kg; máximo en 
despegue 950 kg 

Dimensiones: envergadura 11,10 m; 
longitud 7,80 m; sup. alar 16,60 m° 


Aero A.200. 


Aero A.204 


Historia y notas 
La Aero diseñó en 1936 un monopla- 
no de transporte ligero de ala baja que 
se consideró susceptible de interesar a 
las Acrolíneas nacionales checas. las 
alas cantilever del Aero A.204 signifi- 
caban un importante paso hacia de 
lante en el desarrolló de estructuras 
con un mejor rendimiento aeradiná- 
mico. ¡bres al fin de los montantes v 
refuerzos que habían terizcdo to- 
dos los anteriores disenos de la Aero 
La estructura de las alas era de made 
ra, con forro de contrachapado refor- 
zado. mientras que el fuselaje y la uni- 
dad de cola tenían la estructura de tu 
bo de acero soldado recubierta de te- 
la Otra innovación de la Aero consis- 
tía en el tren de aterrizaje con las pa 
tas de tipo retráctil y la rueda trasera, 
de tipo no retráctil, carenado. Dos 
motores radiales Walter Pollux se en- 
contraban instalados en sendas ele- 
gantes barquillas carenada: 
das soorc los bordes de ataqu 
da ala, Se había previsto acomodo pa- 
ra dos tripulantes sentados uno al lado 
del otro y equipados con dobles man- 
dos, así como para ocho pasajeros en 
la cabina, Se había modernizado tanto 
que disponia de calefacción y vent 
ción. asientos individuales regulables 
con luz para la lectura, un estante pa 
ra cl equipaje de mano encima de ca 
da uno de ellos, compartimientos para 
el equipaje a proa y popa. así camo un 
lavabo 

Las pruebas resultaron un éxito pe- 
го, con gran sorpresa para la Acro, las 
Ceskoslovenske Stàtni Acrolinie deci- 
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dieron adquirir Airspeed Envoys de 
construcción británica y prestaciones 
similares, en lugar de un producto na- 
nal. Como consecuencia de ello, 


ci 
sólo fue construido el prototipo 
^.2(4 

Variantes 

A304: el incremento de la tensión 


ional en Europa a principios 
de 1938 hizo que fuera esencial para 
Checoslovaquia el adoptar medidas 
urgentes para el fortalecimiento de 
sus Fuerzas armadas, y unos pocos 
cambios en el diseno del A 204 lo 
transformaron en el bombardero 
ligero A.304, que sorprendentemente 
tenía gran parecido con el Avro 
Anson, Se eliminaron los motores 
Walter Pollux ПЕ de 360 CV. 
sustituyéndolos por dos Walter Super 
Castor 1-MR de 430 СУ, Se previó 
acomodo para tres tripulantes, y se 
incluyeron como armamento una 
ametralladora Je tiro frontal situad: 
en la proa, otra ametralladora sobre 
una torreta dorsal, así como espacio 
para transportar hasta 300 kg de 
bombas. Se suministraron a las 
Fuerzas aéreas checas un total de 15 
pués de la invasión de 
por los alemanes en 
1939 tueron empleados por las tuerzas 


га conseguir un bombardero 
© se desarrolló el A.300 a 


Desarrollado a partir del A.204, el Aero 
A.304 fue un bombardero ligero de 
transición; la Luftwaffe lo utilizó en la 11 
Guerra Mundial. 


1 Г 


SPA 
MA ` 


Aero A.204. 


Aero A.204 (sigue) 


partir de los A 204/A 304 Elcambio 
más importante consistió en la 
instalación de dos motores Bristol 
Mercury IX radial y 830 CV. lo que 
obligó al reforzamiento de las alas y al 
diseno de una nueva ¡unidad de colà 
con dos planos verticiles. Otros 
cambios consiguicron acomodo para 
cuatro tripulantes y espacio para 
transportar 1 000 kg de bombas. La 
velocidad máxima fue estimada en 
470 km/h, su techo de vuelo de 
6 300 m y la autonomía de 1 200 km. 


Especificaciones técnicas 


po ligero de diez plazas 
Planta motriz: dos motores radiales 


Walter Pollux ПЕ de 360 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 


horizontal 320 km/h; velocidad de 
crucero 236 km/h; techo de servicio 
5 800 m: autonomía 900 km 

Pesos: 2 850 kg; máximo en 


despegue 4 300 ke 

Dimensiones: enver; 
longitud 13,20 m; altu 
superficie alar 16,00 m 


adura 19,20 m; 
3.40 т; 


Una derivación secundaria del A.204, el 
Aero А.300, fue a pesar de su 
numeración inferior un aparato más 
avanzado que el A.304. Sin embargo по 
se produjo ninguna unidad de serie. 


A-Z de la Aviación 


Aero MB.200 


Historia y notas 
Bajo la designación Aero MB.200 se 
construyeron en Checoslovaquia, 


bajo licencia, 124 modelos del Bloch 
MB.200 francés. en las factorías de 
Aero y Avia durante 1936 y 1937. Se 
diferenciaban de los aparatos cons- 


Aero L-29 Delfin 


Ше у по!аз 

Incluso entre las Fuerzas aéreas de las 
iones del Pacto de Varsovia, don- 
de son normales los contratos de gran- 
de fabricación de más 


es para un ünico tipo 
namiento denotan 


de reactor de enti 
un diseno de parti 
meros estudios que lleva: 
1-29 checo fueron iniciados en 1955 
por un equipo bajo las órdenes de K 

Tomas у Z, Rublic, Conocido como 
XL-29, este prototipo voló por prime- 
ra vez el 5 abril 1959, propulsado por 
un turborreactor Bristol Siddeley Vi 
per. El segundo prototipo. Que realizó 
su primer vuelo en julto 1960, y una 
primera pre-serie de L-29 para evalua- 
ción, iban propaan por el turbo- 
rreactor checo M 701 
Un ano más tarde, cl Delfin, como 
había sido llamado el L-29, fue some- 
tido a una valoración en competencia 
con el Yakovlev Yak-30 y el PZL- 
Mielec TS-11 Iskra. Como resultado 
de la misma. todos los países del Pacto 
de Varsovia, a excepción de Polonia 
que continuó ERE su propio TS- 
11, decidieron adoptar el Delfin como 
reactor de entrenamiento básico y 
avanzado estándar. La primera serle 
Delfin fue completada en abril 1963, y 
cuando finalizó la producción de las 
series, lo que tuvo lugar unos 12 años 
m rde, se habían construido apro- 
imadamente 3 500 unidades. 

De ellas, más de 2 000 fueron entre- 
gadas а las Fuerzas aéreas soviéticas, 
y unos 400 a las Fuerzas aéreas che- 
cas. Otros fueron entregados a Bulga- 
ria, República Democrática de Ale- 
mania, Hungría y Rumania. El Delfin 
permitió introducir en estos pa 
entrenamiento completo en 
a reacción. No sólo estaba diseñado 

para entrenamiento básice y avanzado 
de pilotos sino también para el com- 
bate. 


Aero L-39 Albatros 


Historia y notas 
Diseñado con anteriori a la inter- 
vención armada so en Checo: 
lovaquia en 1968, cl Aero L-39 Alba- 
tros se encuentra hoy en posición de 
emular a su predecesor, el L-29 Del- 
fin, como reactor de entrenamiento 
estánda en el Pacto de Varsovia (а 
excepción de Polonia) y en otros paí- 


El principio del L-29 se basa 
diseño sencillo, de fácil construcción y 
de un manejo sin complicaciones, Los 
mandos de vuelo son manuales, con 
amplios hipersustentadores y un аего- 
freno perforado a cada lado de su fu- 
selaje posterior. El Delfin dificilmen- 
en barrena o pierde la susien- 
n. y su seguridad y habilidad son 
tas. Lleva un segundo circuito 
manual para el tren de aterrizaje, y 
ambos ocupantes disponen de asien- 
tos lanzables, aunque a diferencia de 
los aparatos de entrenamiento moder- 
nos, el asiento pesterior del instructor 
no se à à un nivel más alto que el 
del alumno. Su carrera de despegue es 
vamente corta, y por lo demás cl 

mede operar desde pistas de 
hierba, de arena o епс! das. 

La Aero construyó también una pe- 
queña serie de aparatos monoplazas 
L-29A Delfin Acrobat para exhibicio- 

[ aunque sin llegar a 
producirlo masivamente. Lo mismo 
ocurrio con la versión de e el 
L-29R, pero el L-29 estándar lue su- 
ministrado a unos cuantos países ien- 
tre ellos Egipto) con equipos que lo 
hacían apto para esta función. 


Variantes 
L-2t 'arato de entrenamiento 
básico empleado por Bulga: 
Checoslovaquia, Alemania del Este, 


truidos en Francia en pequeños de 
les. principalmente de equipo. pero 
también en su planta motriz, con 
dos motores radiales Walter K-14 de 


850 hp, que suministraban una veloci- 
cad máxima horizontal de 245 kmh. 
Las restantes prestaciones eran simila- 
res a las del MB.200 francés. 


erie corta 
L-29R: versión de ataque fabricada 
sólo en forma de prototipo 


Especificaciones técnicas 

Aero L-29 Delfin 

Tipo: reactor de entrenamiento básico 
y avanzado biplaza en tándem 

Planta motriz: un turborreactor 
Motorlet M 701 VC-150 0 S-30 de 


$90 kg de empuje 
Prestacion áxima, a 
5 000 т, 655 Km/h; velocidad máxima 
à nivel del mar 610 km/h; velocidad. 
máxima de ascensión desde el nivel 
cel mar 840 m por min; techo de 
servicio 11 000 m; autonomía ima 
con el combustible interior 640 km. 
autonomía máxima con dos depósitos 
subalares lanzables 895 km 
Pesos: vacio 2 280 kg: máximo en 
sespegue 3 280 kg 

Dimensiones: envergadura 10,29 m; 
longitud 10,81 m; altura 3,13 m; 
superticie alar 19,80 m 


es. La Aero construyó tres prototi- 
pos, el segundo de los cuales voló por 
primera vez el 4 noviembre 1968; los 
otros dos fueron sometidos a pruebas 
estructurales y de fatiga. El piloto en 
el primer vuelo fue Rudolf Duchon. 
qe también había sido el responsable 
el anterior programa de pruebas pa- 
ra el L-29, nueve años antes. La pro- 


pulsión elegida pera el L-39 ha sido el 
motor turbofan de diseño sovié 
chenko Al 25, y la demora in 
el desarrollo de este aparato fue pro- 
bablemente debida a problemas de 
adaptación de este motor a la estruc- 
tura del L-39, que se quería construir 
en Checoslovaquia bajo licenci 
de los ршн problemas parece 
haber sido el suministro del aire al 
motor: a fines'de 1970, cuando ya se 
habían construido cinco prototipos 


aptos para el vuelo, se comprobó la 
necesidad de modificar la toma de ai- 
те, aumentando su longitud c incre- 
mentando su sección. Á lo largo del 
siguiente año se construyó una pre-se- 
rie de 10 L-39 adoptando la forma y. 
modificada, у la producción en serie 
comenzó a fines de 1972. En 1979 los 
pedidos se elevaban a más de | 000, 
de los que más de la mitad estaban ya 
terminados. 

Existen tres variantes principales. 
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Aero L-39 Albatros (sigue) 


Del L-39C básico, para entrenamien- 
to elemental y avanzado en reactores, 
se han entregado gran número de uni 
dades a las Fuerzas aéreas checas, so- 
viéticas y de otras naciones dal Pacto 
de Varsovia, como sucesor del L-29: 
comenzó a prestar servicio en 1974. 
En caso de estar equipado para el en- 
trenzmiento de armamento, se le co- 
noce сото L-39Z. Otra variante ar- 
¡mada y monoplaza, para uso cn misio- 
nes de ataque al suelo y apoyo cerca 
no, recibe el nombre de L-390: Iraq es 
uno de los nsuarios de esta última 
versió 

El ingeniero Jan Vicck. jefe del 
equipo de la Aero responsable del di- 
seno del L-39, ha creado un pequeño 


avances en cuanto à prest 
pecto а su predecesor (velo 
хіта Mach 0,83, en compara 
Mach 0,75 del L-29). Se mantienen los 
asientos en tándem (lanzables a alti- 
tud cero en el L-39), pero con el asien- 
to posterior (del instructor) elevado 
[ы aumentar su visibilidad frontal. 

“llo permite además que la línea de la 
cabina frontal, situada a un nivel infe 
rior, baje suavemente hacia un morro 
afilado, reduciendo la resistenci 
avanze y contribuyendo a mejorar 
prestacione: 

La construcción modular, con una 
estructura dividida en tre ПИШЕ 
tos principales (alas, fuselaje 
laje posterior/unidad de cola), 
el mantenimiento y revisión. 
1. а excepción de sus partes móviles, 
forma una sola pieza, incluidos los de- 
pósitos de punta de ala, y el plano de 
deriva en flecha está integrado en el 
fuselaje de cola: este último es des- 
mon'able para facilitar el acceso a los 
motores en caso de reparación. Otras 
partes desmontables son el cono de 
proa, las superficies de control, el tren 
de пш еу arlingas, de forma 
que la estructura del 1 -39 consiste en 
poco más de un par de docenas de 
componentes básicos, cada uno de los 


cuales puede eventualmente ser reem- 
plazado fácilmente y con 
electo, un gran número de panel 
cilitan el acceso a sus sistemas indivi- 
duales e instalacion 
Desde ambas 
se dispone de una m 
dad en todos sentidos, y el doble man- 
do va instalado en el modelo estándar. 
como es lógico. En el L-39ZO se ha 
eliminado el asiento posterior a fin de 
habilitar más espacio, en caso de ne 
idad, para la aviónica o un depo 
to de combustible adicional. Una 
nidad propulsora auxiliar. 
por una turbina de aire 
imido y un generador, permite 
al aparato prescindir de los servicios 
de toma eléctrica en tierra para el 
arranque de sus motores, circulación 
del combustible u otros servicios. 


Variantes 
: aparato de entrenamiento 


à 
Hungría, Ruman ay 
92: aparato de entren 


Especificaciones técnicas 
Aero L-39 Albatros 


Ti torde entrena 
y avanzado bipl 
(L-39C), de entrenamiento con 


Aero Boero, Series 


Historia y notas 
La industria acronáutica de la Repú- 


doba: allí están i 
de la Aero Восго y la Fá 
de aviones. La primera de esas dos 
compañías se ha concentrado en una 
fórmula de monoplano monomotor de 
ala ata, y ha construido gran cantidad 
de tales aparatos. 

El Aero Boero 95 voló como proto- 
tipo el 12 marzo 1959, y los modelos 
iniciales de serie a partir de 1961, con 
un motor Continental C90 de 95 hp, y 
una estructura totalmente meta 
con recubrimiento de tela. El modelo 
95 era un triplaza apto para vuelos 
particulares o, con ligeras modifica: 
para trabajos agrícolas. Entre 
sus variantes sc incluye cl 95A de Lujo 
con un motor Continental O 200 A de 
100 hp; el 95А Fumigador, con igual 
motor pero equipado con sistemas de 
fumigación y un depósito para pro- 
ductos químicos de 250 1; y el 95B, 
cuya construcción se inició en 1953, y 
que disponia de un motor no especifi- 
cado de 150 hp. A mediados de 1965 
la Acro Buero empezó a fabricar una 
segunda serie de 10 modelos 95 y tenía 
previsto conceder contratos de licen- 
cia a Perú y Uruguay, pero se desco- 
noce si estos planes fructificaron. 

Un desarrollo posterior del modelo 
llevó al Aero Boero 115. con motor 
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95/115/150/180 


Aveo Lycoming O-235 de 115 hp. 
gun is mejoras en la estética de 


al- 
а es- 
tructura, y raedas carenadas. La cu- 


bierta del motor era de plástico refor- 
zado, y los hipersustentadores y alero- 
nes de una aleación de aluminio; voló 
por primera vez esta variante en mar- 
Zo 1969, y recibió su certificado d 
titud para el vuelo en mayo 1909, La 
produeción en serie se inició dos me- 
ses más tarde. 

A principios de 
construido ya 45 ejemplares de las se- 
ries 95/115, finalizando la producción 
1973. Al siguiente mes apa- 
reció una versión modificada, el Aero 
Boero 115BS. Se caracterizaba por su 
mayor envergadura, el plano de deri- 
y el timón en flecha. y porsu mayor 
cidad de combustible; la serie 
completa constó de 25 ejemplares. 

Con la misma estructura básica que 
las series 95/115, el Aero Boero 180 
era algo mayor y acomodaba a cuatro 
personas. Su motor Avco Lycoming 
О-360-А1А de 180 hp permitia unas 
prestaciones mejores, aumentando su 
techo de servicio a los 7 010 m, lo que 
resultaba particularmente interesante 
en las zonas montañosas. Sin embar- 
go, esta versión fue rápidamente su 
Mida por un aparato triplaza de igual 
designación y motor: la siguiente des- 
cripción del modelo 180 se refiere a 
esta versión. 


1972 se habían 


armamento (1-39) y monoplaza 
ligero de ataque de superficie 
(L-39Z0) 

Planta motri 


n motor aaa 
5-TL 


Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel del mar 700 km/h; velocidad 


máxima (L.-39C., limpio) a 6 000 m. 
780 km/h, (L-39ZO a igual altitud con 
cuatro soportes para cohetes. 

630 km/h); velocidad máxima de 
ascensión al nivel del mar (L-390) 

1 320 m por minuto. (L 39ZO) 960 m 
por minuto; techo de servicio (L-39C) 
11 500 m. (L-39ZO) 9 000 m; 
autonomía con combustible interior 
(L-39C) 850 km. (L-39ZO con 
soportes para cohetes) 780 km: 
autonomia m -39C) con dos 


xima (1. 


depósitos lanzables y desarmado 

X km, (L-39Z0) 1 750 km 

05: vacío 3 330 kg; normal en 

pee 9C, limpio y con 

depositos de punta de ala vacios) 
570 Кр; máximo en despegue 

(L-39Z: урана рага 


tongia 12,32 m; 
alar 18,50 m 

Armamento (L-3920): hasta 1 100 kg 
de armas en cuatro soport 
subalares, incluidas bombas dè hasta 


500 kg, contene dores de cohews de 


único contenedor para cinco cá 
de reconocimiento o dos depósitos 
lanzables: un soporte central LS el 
fuselaje со para cañón doble 
de 23 mm GSh-23 con 180 proyectiles 


Los primeros aparatos estándar de 
serie se denominaron 180RV, y las en- 
tregas se iniciaron en 1969; la produc- 
ción incluía algunas variantes; los mo- 
delos ISORVR para remolque de pla- 
neadores y 180Ag para uso agricol; 
disponían de un motor Аусо Lyco- 
ming de 180 hp. Para los clientes que 
pretiriesen la economía de un motor 
más pequeno, se ofrecían los modelos 
150КУ y 150Ag. con motor Avco L: 
coming tipo O-320-A2B de 150 hp. 
pero Silos al modelo 180 en lo res 
tante. 

La producción de los modelos de las 
series 180/150 se acerca a la cota de las 
100 unidades; el modelo 1808P es una 
versión no ortodoxa del modelo bási- 
co IS0Ag, al que se ha añadido un 
plano inferior de menor envergadura 
(6 m). Manteniendo los 185 km/h de 
velocidad de crucero máxima del 


El Aero Boero 180 es el más potente de 
esta serie de aviones ligeros argentinos; 
junto a la versión estándar, existen la 
agricola y de arrastre de blancos: hay 
además una versión agrícola alternativa 
con configuración de biplano. 


180Ag. el biplano ofrece una veloci- 
dad mínima de sustentación de 
56 krv/h, frente а los 89 km/h del ante- 
rior, y unas carreras de despegue y de 
Шеп шс mucho más reducidas. Los 
ques colas del modelo 80SP se 
by en el plano inferior, en lugar de 
ir Бајо cl fuselaje como en cl modelo 
180Ag. Ambas versiones operan, na- 
turalmente, como monoplazas en su 
aplicación agrícola. 

En junio 1971 realizó su primer 
vuelo una versión del modelo 180 di- 
senada para el servicio a grandes alti- 


tudes, conocida como cl Cóndor. Se 
trataba de un aparato biplaza con las 
puntas de las alas modificadas, siendo 
opcional la sobrealimentación del mo- 
tor. Las cifras de produccion no cons- 
lan, hay constancia de que al menos 
fueron construidos cuatro cjemplares 


Especificaciones técnicas 
Aero Boero 180 

Tipo; monoplano triplaza para 
servicios generales 

Planta motriz: un motor Avco 
Lycoming O-360-A LA de cu 


cilindros horizontales opuestos. de 
180 hp 

Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel del mar 245 km/h: velocidad de 
crucero 211 km/h a nivel del mar; 
techo de servicio 6 700 m; autonomía 
1 180 km 


A-Z de la Aviación 


Pesos: vacio 550 kg: máximo en 
despegue 844 kg 

Dimensiones: envergadura 10.72 m: 
longitud 7,27 m; altura 2,10 m; 
superficie alar 16,47 m* 


Aerocar Aerocar 


Historia y notas 
Desde hacía tiempo Moulion B. Tay- 
lor soñaba en desarrollar un «avión de 
carretera», un vehículo que pudiera 
ser empleado como automóvil fami- 

ar y al que. cuando fuera más рг 
со un viaje por aire. pudieran д 
sele alas, unidad de cola y hélice con 
tacilidad. La idea no era completa- 
mente nueva va que en .921 René 
"Tampier había expuesto un aeroplano 
de este tipo en el Salón de París de 
1921 

АГ paco tiempo de terminada la II 
Guerra Mundial, Moulton Taylor 
montó una sociedad para empezar а 
trabajar en la consecución ce este sue- 
Dc, A lines de 1949 el prototipo de su 
Aerocar realizó su vuelo inicial, y el 13 
diciembre 1956 el modelo mejorado 
de preserie Aerocar I recibía su certifi- 
cado de aptitud para el vuelo. Se cons- 
truyeron cuatro ejemplares más del 
modelo I para su exhibición y venta, y 
estos seis aparatos acumularon más de 
321 890 km de viaje por carretera. así 
como más de 5 000 horas de vuelo. La 
versión final. muy mejorada, fue el 
Acracar HT, modificado a partir de un 
Асгосаг | anterior, y que incluía un 
motor convencional de automóvil, de 
trensmisión delantera. La planta mo- 


triz consistía en un motor de avión 
Avco Lycoming O-320, montado en la 
parte posterior del automóvil. y que 
podía propulsar las ruedas posteriores 
о, altermativamente, la hélice, a través 
de un eje de transmisión alargado co- 
locado en el interior del fuselaje de 
cola, desmontable, en el que se mon- 
taba una unidad de cola en forma de 
Y. Las alas, de un solo plano y refor- 
zadas, podían ser fijadas a la parte tra- 
sera del coche en contiguración de ala 
alta; y mientras los cierres de se 
dad de las alas y la unidad de col 
estaban correctamente sujetados, re- 
sultaba imposible poner en marcha el 
motor para el vuelo como aeroplano 
La conversión de acroplano a coche 
podía ser llevada a cabo por una sola 
[enanas rca de cinco minutos, А 
а а а un aeropuerto, las alas y la 
cola podían ser desmontadas y remol 
cadas detrás del coche. transportán- 
dolas sobre unas ruedas ret iles e 
en el borde de ataque inferior 
alas. 
Finalmente. el sueño de Moulton 
lor se vino abajo a causa de una 
legislación sobre automóviles 
E UU. De querer cumplir los re- 
quisitos establecidos en 1970, el Auto- 
car hubiera resultado excesivamente 
pesudo y caro para cualquicr prop 
1o comer 
En Ital 


а, Aeranto SA experimentó 


la idea del aeroplano de carretera con 
un vehículo llamado PL.5C. Sin cm- 
bargo. al basarse en un motor trasero 
con hélice propulsora tanto en el aire 
como en el suelo, su utilización como 
automóvil hubiera sido forzosamente 
muy limitada, de haberse continuado 
rrollando. 


Especificaciones técnicas 
Aerocar Aerocar Ш 

Tipo: aeroplano biplaza para 
carretera 

Planta motriz: un motor reducido de 
potencia Avco Lycoming O-320-A ] A 
de cuatro cilindros horizontales 
opuestos, de 143 hp 

Prestaciones: (A: aeroplano: B. 


El Aerocar de Moulton Taylor ha sido el 
intento mundial más afortunado de 
conseguir un avión «de carretera», con 
superficies de vuelo desmontables que 
podían ser fijadas al «luselaje». 


automóvil), velocidad de crucero 
A201 km/h à 1 525 m. B 113 km/h; 
techo de servicio А 3 660 m; 
utonomfa A 800 km, R 480 km 

Pi acio A 680 kp; В 499 kg: 
máximo en despegue A 950 kg 
Dimensiones: envergadura 10.36 m 
longitud A 7,0] m, B 3,35 m, 

B remolcando las alas y cuerpo de 
cola 8,08 m, altura A 2,13 m. 

2 m, B con remolque 2,44 m; 
superficie alar 17,65 m 


Aero Commander 200/Aero Commander Darter Commander: ver Rockwell 


Aero-Flight serie Streak 


Historia y notas 
Establecida en Long Beach, Califor 
nia, a fines de los años cuarenta, 
Aero-Flight Aire: 
bricó inicialmente un топоріг 
l; bajo la designación AFA-1 
Мтеак-85, Propulsado рог un motor 
Continental C85-12J de 85 hp. este 


bruñido monoplano de ala baja, total 
mente metálico, incorporaba caracte- 
rísticas tales como Maps ranurados en 
los bordes de fuga y un tren de aterri- 
zaje de tres ruedas retráctiles hidrácli- 
camente. Desarrollos posteriores fue- 
ron el AFA-2 Streak-125 con un motor 
continental C-125 de 125 hp, y el 


AFA-3 Streak-165. A pesar de dispo- 
ner de motores de escasa potencia. las 
líneas acrodinámicas de estos apara- 
tos les proporcionaban unas excelen 
les prestaciones. 


Especificaciones técnicas 
Aero-Flight Streak-165 

Tipo: monoplano biplaza 

Planta motriz: un motor Franklin 


6V4-165-B32 de 6 cilindros opuestos 

horizontales de 165 hp 

Prestaciones: velocidad maxima 

horizontal 352 km/h; velocidad de 

К Km/h: techo de servicio 
autonomía 1 609 km 

acio 474 kg: máximo en 

despegue 769 kg 

Dimensiones: envergadura 7,70 m; 

longitud 6,81 m; altura 2,51 m 


crucero 3 


7770 m 


Aeromarine 39-A y 39-B 


Historia y notas 
La compañía Acromarinc Plane and 
Motor se estableció en Keyport, Nue 
va Jersey (ЕЕ UU) con anterioridad 
al inicio de la 1 Guerra Mundial. En 
1917 recibió lo que en aquellos tiem- 
pos era el mayor pedido de hidroavio- 
nes que la Marina norteamericana ha- 
bía cursado 50 ejemplares del 
modelo 39-А y 150 del modelo 39-B, 
muy similar. 

Ámbos modelos eran biplazas de 
er'renamiento, y ambos se construían 
tanto con tren de aterrizaje conven- 
cional como con flotadores. Con una 
configuración de biplano de alas de 
distinta envergadura, el modelo 39 
disponía de acomodo en dos cabinas 
abiertas, la delantera entre la 
la posterior exactamente del 


Disponible con flotadores o con tren de 
aterrizaje, y con motor Curtiss o Hall- 
Scott, las dos versiones del Aeromarine 
39 fueron objeto de los mayores pedidos 
de la Marina de EE UU en 1917 


eE Ü. 


Aeromarie 39-A y 39-B (sigue) 


corte practicado en el borde de fuga 
del plano superior. Ambas versiones 
podían montar patines de aterrizaje o 
alternativamente flotadores, siendo 
esta última versión la característica 


3%. 
tadores dobles de m а, y 
ropulsado por un motor de ci 
indros en linca Flall-Scort 


А-ТА. 
de100 hp; el modelo 39 B llevaba un 


motor Curtiss OXX-6, de similar po- 
tencia pero del tipo de ocho cilindros 
dispuesto en V, Los flotadores para el 
amara e eran también muy diferentes 
en esta versión, con un largo flotador 
central y dos flotadores de estab: 
ción bajo las alas; esta disposición se 
convirió en la estándar para todos los 
futuros hidroaviones de la Marina de 


EE UU. 


Todos los aparatos fueron construi- 
dos y entregados para servir en la Ma- 
ina norteamericana, y algunos se- 
шап en activo varios años después de 
inalizada la I Guerra Mundial. Dos se 
utilizaron en las primeras pruebas de 
aterrizaje sobre cubierta, equipados 
con mecanismos experimentales de 
frenado de vanos tipos. El 26 octubre 
1922, volando гп un 39-B, el teniente 
G. DeChevalier realizó el primer ate 
rrizaje sobre la cubierta del USS Lan- 
gley, el primer portaviones de la Mari 
a de EE UU. El mecanismo de fre- 
nado de este aparato consistía en lo 
que hoy en día se consideraría un рап- 
cho dé frenado convencional, más 
otros ganchos montados en el tren de 
aterrizaje y diseñados para enlazar 
con cables dispuestos longitudinal- 
mente sobre la cubierta del portavio- 


nes Estos cables se eolacaban con el 
fin de mantener la dirección correcta 
del aparato sobre la cubierta. 


Especificaciones tecnicas 


Acromarine 39-A 

Tipo: biplaza anfibio de 
entrenamiento 

Planta motriz: un motor Hall-Scott 
A-7A de cilindros en línea, de 100 hp 
Prestaciones: velocidad máxima а 
nivel del mar 117 km/h; ascensión 
hasta 1 525 men 27 min; techo de 


servicio 2 285 m: autonomia 4 h 
35 min 
Pesos: vacio 748 ke: máximo en 


despegue 1 007 kg 


Dimensiones: envergadura superior 
14.33 m, inferior 10,97 m; longitud 
8,00 m: altura 3,88 m; superficie alar 
45.89 m° 


Aeromarine 39-В 

"Tipo: biplaza anfibio de 
entrenamiento 

Planta motriz: un motor Curtiss 
PXX-6 de cilindros en V. de 100 hp. 


Prestaciones: velocidad máxima 
117 km/h a nivel del mar; ascensión 
hasta | 525 m en 30 min 35 seg; techo 


de servicio 1 600 m; autonomia 440 
km 

Pes acto 880 kp; máximo en 
despegue | 136 kg 

Dimensiones: envergadura superior 
14,33 m. inferior 10.97 m: longitud 
9.25 m; altura 4.01 m: superficie alar 
45,89 m 


Aeromarine 40F 


Historia y notas 

Bajo la designación 40F. la Marina de 
EE UU cursó en 1918 un pedido de 
200 hidrocanoas de entrenamiento a 
la Aciomarine, pero el contrato fuc 
cancelado al terminar | Guerra 
Mundial, cuando solamente 50 ejem- 
plates habían sido fabricados у entre- 
sados. Con una configuración de bi- 
plano con alas de envergaduras dife- 
rentes, el Aeromarine 40F montaba 
su plano inferior en la parte superior 
del fuselaje; debajo de cada extremo 
de ese plano llevaba un flotador de 
equilibrio. Justamente encima del pla- 
no inferior se emplazaba, sujeto por 
medio de montantes, el motor Curtiss 
ОХХ 6, que propulsaba una hélice bi- 
pala, y sobre el que iba montzndo el 
plano superior. Fl casco estaba fabri- 
cado a base de madera contrachapa- 


da, y disponía de una cabina abierta 
ET dos tripulantes sentados uno al 
ado del otro; ad de cola estah; 
arriostrada y disponía amplias superf 
cies de control. Detalle fuera de lo co- 
rriente, estas hidrocanoas ligeras po- 
dian operar eventualmente en superti- 
s de nieve o hielo, al disponer de 
unos esquíes opcionales debajo del 
casco y de los flotadores de equilibrio. 
Pocos de los 50 aparatos entregados a 
la Marina de EE UU entraron en ser- 
vicio antes de finalizar la guerra; por 
ello apenas llegaron a emplearse 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidrocanoa de entrenamiento 
biplaza 

Planta motriz: un motor Curtiss 
ОХХ-6 de cilindros en V. de 100 hp 
Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel del mar 113 km/h: velocidad de 
amerizaje 61 km/h; ascensión hasta 
640 m en 10 min 


Pesos: vacío 873 kg; máximo en 
despegue 1 127 kg 

Dimensiones: envergadura superior 
14.73 m, inferior 11,38 m: longitud 
8.81 m; superficie alar 46,82 m° 


La producción del Aeromarine 40F como 
hidrocanoa de entrenamiento de la 
Marina de EE UU quedó cancelada al 
terminar la | Guerra Mundial. 


Aeromarine 75 


Historia y notas 

En los años inmediatos а la I Guerra 
Mundial, la Aeromarine diseñó e ini- 
сіб la modificación del modelo 75, un 
hidroavión comercial de 12 pasajeros. 
anticipándose, como otros muchos fa- 
bricantes americanos y europeos, a la 
expectativa de una considerable de- 
manda de servicios aéreos civiles. To- 
dos ellos debía descubrir con amargu- 
que se habian adelantado a ne- 
cesidad en un buen número de años 

| diseno de la Aeromarine р 
te primer hidroavión comercial era 
una ¡reconversión del Curtiss F-5L; 
acomodaba a sus 12 pasajeros en dos 
cabinas, a proa y popa de los dos pla 
nos de diferente envergadura. y a los 
dos tripulantes en una cabina abierta 
emplezada en el casco, justo debajo 
del ala superior. Construido er madc- 
ra contrachapada, el casco era de li- 
neas muy aerodinámicas; las alas y la 
unidad dc cola arriostrada cran de 
madera con cubierta textil, y se ha 
bían montado flotadores de equilibrio 
ajo os extremos del plano inferior. 


La planta motriz consistía en dos mo 
tores Liberty, de hélice bipala, ambos 
sujetos por montantes situados sobre 
el plano inferior a alguna distancia del 
casco 

Dos ejemplares Aeromarine 75 sir- 
vieron lá ruta Key West-La Habana 
hasta 1923. 


Especificaciones técnicas 
"Tipo: hidroavión comercial 

Planta motriz: dos motores Liberty 12 
de pistones en V, de 350 hp 
Prestaciones: velocidad de crucero 
121 km/h; autonomía 1 335 km. 

Pesos: máximo en despegue 6 508 kg 
Dimensione vergadura superior 
31.62 m, inferior 23,77 m; longitud 
15,04 m; altura 5,72 m; superfici 
129,78 m^ 


El hidroavión Aeromarine 75 «Mendoza» 
llega a Nueva York transportando a 

27 pasajeros, el mayor número 
transportado en América por un 
hidroavión comercial en aquellas 
fechas. 


Aeromarine 700 


Historia y notas 

En 1917 la Marina de EE UU cursó a 
la Aeromarine un pedido de cuatro hi- 
droaviones designados por la compa- 
ñía como modelo 700. Sólo dos de 
esos biplanos fueron aceptados por 
Marina; uno fue empleado en los pri- 
meros experimentos llevados a cabo 
para determinar la capacidad de un 
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aeroplano para actuar como platafor- 
ma de lanzamiento de torpedos. 
La estructura de este aparato s 
uiplano era convencional para 
llos tiempos; estaba construido en 
gran parte de madera. con recubri- 
miento textil. La planta motriz, con: 
truida y diseñada por la Aeromarine. 
fue montada en la proa del fuselaje 
con un carenado de motor muy aero- 
dinámico. El tren de aterrizaje estaba 


compuesto por dos flotadores suli- 
cientemente amplios como para elimi- 
nar la necesidad de otro flotador de 
equilibrio adicional en la cola. Monta- 
dos debajo las alas inferiores como es- 
tructuras independientes, los flotado- 
res estaban muy separados. no sólo 
para garantizar una buena estabilidad 
en el agua, sino también para dejar 
suficiente espacio para transportar un 
torpedo bajo el fuselaje. Por desgra- 


cia. el modelo 700 disponía de una ca- 
pacidad de carga útil tan reducida que 
[as pruebas debieron llevarse a cabo 
con un torpedo simulado. y no aporta- 
ron demasiadas conclusiones. 


Especificaciones tecnicas 
Tipo: hidroavión naval 

Planta motriz: un motor Acromarine 
de seis cilindros en línea. de 90 hp 
Pesos: máxima carga útil 318 kg 


Aeromarine AS-1 y AS-2 


Historia y notas 

El interés de la Marina de JU por 
un hidroavión de reconocimiento, 
milar al que habian utilizado las Fuer- 
zas aéreas alemanas durante la | Gue- 
rra Mundial, determinó la construc- 
ción de tres aparatos Aeromarine de 
esta categoría: un único AS-1 y dos de 
una versión mejorada, el AS-2. 

Los tres entraron al servicio de la 
Marina y fueron empleados para eva- 
luac:ón durante los anos veinte, aun- 
que el AS-] no era más que el prototi- 
po disenado por la Aeromarine para 
conseguir el pedido. Era un sesquipla- 
no de alas cscalonudas, con un fuse- 
laje recubierto de chapa plana de ma- 


dera, en cuya parte inferior iban suje- 
tos dos amplios flotadores por medio 
de montantes. La característica más 
curiosa de ese diseño consistía en el 
plano de cola y los elevadores monta- 
dos en línea con la parte superior del 
fuselaje. con el plano de deriva y el 
timón debajo. Esta disposición había 
sido adoptada para suministrar al arti- 
llero, acomodado en la parte de popa 
de las dos cabinas abiertas, un campo 
visual de tiro horizontal y vertical sin 
obstáculos en un ángulo de 180%. El 
motor Hispano Suiza Wright se ет 
plazaba en el morro del fuselaje, y no 
disponía de carenado. 


lar en líneas genera- 
era un biplano de igual enverga- 
dura y mejoraba en diseño por el care 
nado de su motor, igual al del AS-1, 
{ como por una unidad de cola mo- 
dificada. El timón y el plano de deriva 
eran de mayor área y se proyectaban 
ligeramente por encima del nivel de la 
superficie superior del fuselaje, redu: 
ciendo algo, en comparación con el 
AS-1, el área de tiro del artillero. 


Especificaciones técnicas 
Aeromarine AS-1 


A-Z de la Aviación 


rcconocimi 


Planta moti 

Suiza E Wright de cilindros en V. de 
300 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 


vuelo horizontal 177 km/h: velocidad 
de crucero 84 km/h; tiempo de 
trepada en despegue hasta los 1 500 m 
en 10 minutos, autonomía 320 km 
Pesos: vacío 791 kg; máximo en 
despegue 1 


lura superior 
inferior 11,13 m: longitud 
Й altura 3,35 т; superficie alar 
36,2 т“ 


Aeromere F.8.L America 


Historia y notas 

El resurgimiento de la industria aero 
náutica italiana después de la П Gue- 
rra Mundial conllevó el establecimien- 
to de varias nuevas compañías espe- 
cializadas en el diseño y construcción 
de aviones ligeros para el mercado eu- 
горео. Una de ellas tue la Аматіапо 
Construzioni Aeronautiche, estableci- 
da en Milán a principios de los años 
cincuenta, El jefe de Proyectos de la 
compañía, Stelio Frati, diseñó un mo- 
noplano biplaza de altas prestaciones 
llamado Falco F.8.L. Voló por prime- 
ra vez como prototipo el 15 junio 
1955, propulsado por un motor Conti- 
nental de cuatro cilindros opuestos. 
Su diseño, muy cuidado, de- 


aparato F.8.L serie I inicialmente pro- 
ducido, con un motor de potencia 
muy modesta de cuatro cilindros 
opuestos Avco Lycoming O-290-D2, 
de 136 hp. En la serie П se acopló шт 
тоог Avco Lycoming O-32 de 150 
hp 

E^ mediados de los años cincuenta, 
la Aeromere Società per Azioni se es- 
tableció en el aeropuerto de Gardolo, 
en Tento, v, convencida de que el 
F.8.L podría venderse fácilmente en 


el mercado americano, negoció con 
Aviamilano los derechos para su cons- 
trucción bajo licencia. La versión re- 
sultante construida por la Aeromere 
fue llamada F.8.L America, y era 
milar en líneas generales al aparato de 
la serie П de Aviamilano, incluido cl 
mismo motor O-320. Difería sin em- 
rgo en la construcción, que tuvo 
quc adaptarse a los requisitos norte 
mericanos v consiguió un factor de 
carga final de 8.7, a plena carga. Con 
una configuración de monoplano de 
la baja cantilever, el fuselaje era bá- 
sicamente de madera con recubri- 
miento de contrachapado. Las alas 
disponían de Пар» accionados cléctri- 
camente, y todas las superficies de 
control (incluidas las de la unidad de 
cola) estaban construidas de metal 
Completaban la línea aerodinámica 
del fuselaje un tren de aterrizaje re- 
tráctil de tres ruedas, y una cubierta 
aerodinámica. La cabina. para dos 
zas, disponía de calefacción y ven- 
ón, con doble mando estándar. 

1964, la Acromere fue adquirida 
por cl Dr Laverda, cambiando el 
nombre de la compañía por el de La- 
verda Società per Azioni y continuaa- 
Jo la producción de una versión bajo 
licencia, con un motor Aveo Lyco- 
ming de cuatro cilindros, opuestos y 
160 hp, llamada SuperFalco. 


Especificaciones técnicas 


Tipo: aparato de 
entrenamiento/turismo biplaza 
Planta motriz: un motor Avco 
Lycoming de cuatro cilindros 
opuestos, de 150 hp 

Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel del mar 325 kmh; velocidad 
máxima de crucero a 1 500 т, 

305 km/h; techo de servicio 5 800 m; 
autonomía máxima con reservas para 
30 min 1 150 km. 


La estructura ligera y las líneas 
elegantes y aerodinámicas eran la 
causa de las excelentes prestaciones 
del Aeromere F.8.L, un modelo que 
merecía una mayor difusión de la que 
realmente tuvo. 


vacío 520 kg; máximo eu 
ic 780 kg 


vergadura 8,00 m; 
longitud 6,50 m; altura 2,27 т 
superficie alar 10.00 m° 


Aeronca Serie C 


Historia y notas 

La Acronautical Corporation vf Ame 
rica sc fundó en noviembre 1928 para 
el diseño y construcción de aparatos 


ligeros el mercado aeronáutico 
en general, distinguiéndose por ser el 


primer constructor de aviones de 
América que fabricó aeroplanos v 
daderamente ligeros para su venta al 
üblico en general. La compania cam- 
іб su nombre por el de Acronca A 
craft Corporation en 1941. 

El discño básico de lo que se con 
vertiría en el Aeronca C-2 derivó de 
un prototipo de aeroplano ligero 
proyectado por Jean А. Roche. inge- 
niero del Servicio aéreo de EE UU 
La Асгопса se impuso la meta de 
mejorar este diseno, así como la de 
proyectar y desarrollar un pequeño 
motor, de dos cilindros horizontales 
opuestos, para propulsarlo, Al ser 
presentado, en febrero 1930, la figura 
antiestética del C-2 provocó risas. Só- 
lo cuando pudo ser apreciada la capa 
cidad de este monoplaza, con un fun- 
cicnamiento tan económico que le 
permitía una autonomia de 386 km 
сол sólo 30 | de combustible, el humor 
dio paso al interés. Cuando el C-2 cm- 
pezó a establecer récords, y a conse 
guir los primeros puestos en vuelos so- 


bre EE UU, el interés se convirtió en 
entusiasmo, y la nueva compañía em 
pezó a construir C 2 a toda pri: 
Con una configuración de monopla- 
no de ala alta arriostrada. con cables, 
el Aeronca С-2 tenía alas de madera 
metal recubiertas de tela; el fuselaj 
con cubiera de tela, y la unidad de 
cola reforzada, tenian una estructura 
básica de tubos de acero soldados. El 
patín de cola, la cabina abierta debajo 
del ala, y la propulsión en el morro cel 
fuselaje, le а es- 
truemra del C2. ían vendido уа 
más de 100 unidades antes de que la 
introducción de la versión C-3 biplaza 
redujese considerablemente las ven- 
tas, y acabase por reemplazar al C-2 
que había consagrado а la Асгопса 
como fabricante de aparatos ligeros. 


Variantes 

€-1 Cadet: versión del C2 para altas 
резо que incorpora un 
uselaje reforzado, menor 

envergadura. y motor Aeronca E-113 

de dos cilindros opuestos y 36 hp, п 
potente, y otras mejoras en el diseño; 
sólo se construyeron tres unidades; 

velocidad máxima horizontal 

153 km/h, velocidad de crucero 


129 km/h, techo de vuelo 3 810 m, 
peso vacio 193 kg. peso máximo en 
despegue 318 kg. envergadura, 8.84 m 
y superficie alar 10.68 т? 

2 Deluxe: versión del C-2 que 
incorporaba un fuselaje más ancho y 
cierto número de mejoras en el 
diseño; peso vacio 193 kg, y peso 
máximo en despegue 318 kg 
C-2N Scout: versión deportiva de lujo 
del C-2, de la que se vendieron unas 
cuatro unidades; incorporaba las 
mejoras del C-2 Deluxe, además de 
un motor Aeronca E-113 о E-113A de 


'ersión de hidroavión del C-2 
con dos flotadores APC; peso vacío 


Con un diseno tipico de fines de los anos 
veinte y principios de los treinta, la 
serie Aeronca C conoció una 
popularidad apreciable, hasta el punto 
de que algunos ejemplares han 
subrevivido hasta los años ochenta, En 
la figura aparece el biplaza C-3, 
introducido en 1931 y fabricado con 
varios tipos de motores. 


213 kg. y peso máximo en despegue 
315 kg 

PC-2 Deluxe: versión de hidroavión 
del C-2 Deluxe: peso vacio 226 kg y 
peso máximo en despegue 327 Кр 
C-3 Duplex: versión biplaza del C-2 
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Aeronca serie C (sigue) 


que fue introducida en 1931, y de la 
que se construyeron más de 400 
ejemplares antes de que finalizase su 
producción en 1937; los dos 
tridulantes iban sentados de lado, con 
opción a un doble mando, que cra 
estándar en la versión de 
entrenamiento conocida como 
Collegian; progresivamente, durante 
los seis años en que se fabricó, se 
fueron introduciendo mejora: 
propulsado por un Aeronca E-113, 


Aeronca Serie L 


Historia y notas 

Introducido por primera vez en 1934, 
el prototipo dél Aeronca L tenía tan 
Joca potencia, con su motor Асгопса 
El 13C de 40 hp, que al notar un cier 
to cabeceo en el aire, su piloto se vio 
obigado а recorrer varias willas antes 
de ganar la suficiente altituc como pa- 
ra arriesgarse a girar hacia el punto de 
despegue. Sin embargo, este atractivo 
monoplano biplaza, de - 
cho más comercial que la de su con- 
temporáneo Acronca C, parecía tener 
buenas perspectivas de ventas, por lo 
que inmediatamente se trazaron pla- 
nes para acoplarle un motor de más 
porencia. Con un Le Blond de cinco 
cilindros radiales y 60 hp, Aeronca 
consiguió desarrollar un avión depor- 
tivo de líneas agradabl excelentes 
características de vuelo. ándose la 
producción del Aeronca LA. Mono- 
plano de ala baja cantilever, el Aeron 
ca L tenía los planos construidos a ba- 
se Че madera у 2 es ligeras, con 
recubrimiento de tela, La estructura 
básica del fuselaje y de la unidad de 
cola, reforzada con cables, era de tu- 
bos de acero soldados, con recubri- 
miento de tela, El tren de aterrizaje 
ere del tipo de rueda de cola fija, cs- 
tando recubiertas las patas por unos 
«pantalones» carenados hasta su 
unión con la parte inferior de las alas 


ас 


E-113A о Е-113В de 36 hp, o por un 
E-113C de 40 hp; las últimas versiones 
conseguían una velocidad máxima de 
145 kmh, velocidad de crucero 121 
km/h, techo de servicio 3 660 m, 
autonomía 306 km, peso vacío 258 Ка 
y peso máximo en despegue 156 К, 

fue construido, bajo licencia, en G 
Bretaña coma Aeronca 100, con 
motor JAP] 99 de 36 hp 

PC-3: versión de hidroavión del C- 
con flotadores EDO o Warner; peso 


vacío de las últimas versiones 298 kg, 
y peso máximo en despegue 485 kg 


Especificaciones técnicas 

Aeronca C-2 

Tipo: aparato ligero deportivo bi 

Planta motriz: un motor Aeronca 
3-107A de dos cilindros opuestos, de 

26 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 


plaza 


129 km/h; velocidad de crucero. 

105 km/h; techo de servicio 4 875 m; 
autonomía 386 km 

Pesos: vacio 181 kg; máximo en 
despegue 305 kg 

Dimensiones: envergadura 10,97 m; 
longitud 6.10 m; altur: 3 
е alar 13,19 


La planta motriz consistia en un mo- 
tor Le Blond 5DE de 70 hp, montado 
en el morro del fuselaje y provisto de 
un anillo Townend. La acomodación 
de dos personas, sentadas de lado, 
dejaba en la cabina suficiente espaci 
para colocar БЕ paje detrás de los 
asientos. Los elementos opcionales, 
muy sofisticados, incluían un sistema 
eléctrico (con su batería acumulado- 
ra) alimentado por un generador zc- 
cionado pcr aire, un motor de arran- 
que, y luces de aterrizaje y паусра- 
ción. А requerimiento del cliente po- 
dían conseguirse, doble mando, equi- 
po adicional, calefacción en la cal 
y o. Las entregas del LA se ini 
ron en 1935, pero sólo se construye- 
ron unas 12 unidades de esta versión 
de la serie L. 


Variantes 

Aeronca LB: similar en líneas 
generales al LA, del que era una 
versión más potente con su motor Le 
Blond 5DF de 85 hp; velocidad 
máxima al nivel del mar 193 km/h; 
velocidad de crucero 169 km/h, techo 
и! y peso en vacio 

s popular entre los de 


ejemplares construidos, 
aproximadamente 


nco cilindros 

arab, de 90 hp; ésta fue la 

ultima versión, antes de ser 

desplazado por el modelo K en 1937; 

velocidad 
jh: 


S: versión de hidroavión 
del LC, equipada con flotadores 
EDO; velocidad máxima horizontal 
187 km/h, velocidad de crucero 
161 km/h, techo de servici 
autonomía 764 km, peso 541 kg, 

eso máximo en despegue $40 kg. 
longitud total 7.26 m, y altura 2.74 m 


De concepto avanzado para su tiempo, 
la serie Aeronca L no consiguió alcanzar 
la popularidad de la serie C, a pesar de 
sus mejores prestaciones y comodidad . 


Especificaciones técnicas 


Tipo: monoplano bipla: 
Planta motriz: un motor 
Blond 5DE, de 70 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
horizontal 185 km/h; velocidad de 
crucero 161 km/h; techo de servicio 
3 660 m; autonomía 805 km 

Pesos: vacío 470 kg, máximo en 
despegue 762 kg 
Dimensiones: enverga 
longitud 6,86 m; altura. 
superficie alar 13,94 m° 


adial Le 


lura 10,97 m; 
2 Лат 


Аегопса К serie Scout 


Historia y notas 

La lenta caída de la demanda de la 
serie Aeronca C convent 
pañía de que resultaba necesario desa- 
rrollar un vo avión ligero para sus- 
шиша. La fiabilidad del motor de dos 
cilindros E-113, construido por la 
compañía, era tanta que el nuevo apa- 
rato fue diseñado para utilizar ese tipo 
de motor, aunque también se aprove- 
chó la oportunidad para desarrollar el 
Aeronca K, de apariencia mu- 
moderna. Cuando el prototi- 
po fue mostrado en público por pri- 
mera vez, a principios de 1937, pocos 
hubieran pensado que de algún modo 
estaba relacionado con la serie С. 

Las alas eran similares en líneas ge- 
nerales, tanto en su construcción co- 
mc en su configuración de ala alta, 
pero el refuerzo de cables había sido 
sustituido por montantes en У de sec- 
ción acrodinámica situados a cada 
du del fuselaje. Otra característica 
que cambiaba ligeramente era la uni- 

ad de cola, pero tanto ésta como el 
pulido fuselaje mantenían 12 construc- 
ción a base de tubos de acero soldados 
y la cubierta textil del anterior diseño. 
El tren de aterrizaje fijo con patín de 
cola disponía de soportes armados, 
cuidadosamente carenados, que es- 
condían en su interior los amortigua- 
dozes de aceite y los muelles. La 
mayor parte de los clientes parece que 
eligieron la rueda de cola opcional. La 
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cabina era completamente cerrada, 
suministrando amplio acomodo para 
dos personas de lado en un único 
siento común. La sofisticación del di- 
seno se reflejaba principalmente en el 
equipo opcional, que coi 
lefacción tanto para la cabina como 
para el carburador, cono de hélice, y 
frenos en las ruedas. Además del mo- 
delo estándar de motor Aeron 
E-113CB, el modelo K podía instalar 
alt tivamente los motores E- 
113CD o E-113CDB, de 45 hp 

El modelo K, llamado Scout, fue el 
primero de toda una serie; es decir, 
estableció una configuración básica 
que, con sólo variaciones mínimas, se- 
ría empleado no sólo en los Scout y 
Chief anteriores a la guerra. sino tam- 
bién en la mayor parte de los aparatos 
Aeronca comercializados bajo toda 
una gama de nombres. La producción 
sobrepasó ias 350 unidades. 


Variantes 

Aeronca KS Sen Scout: versión de 
hidroavión del modelo K, con tren 
provisto de flotadores EDO 

Aeronca KC Scout: versión mejorada 
del modelo K con tren de aterrizaje 
del tipo de ejes separados, y un motor 
estándar de cuatro cilindros opuestos 
Continental A-40-4 de 40 hp. 
Construidos aproximadamente 35 
Aeronca KC(CF) Scout: vcrsión del 
KC Scout, con un motor de cuatro 


cilindros opuestos Franklin CF; se 
construyeron unas seis unidades 
Аегопса KCA: n mejorada 
posterior del modelo K, incorporando 
algunos cambios en el diseño, y 
propulsada por un motor de cuatro 

s opuestos Continental A-5U-T 
de 50 hp; construidos unos 35 
Aeronca 50-С Chief; nombre dado a 
una versión mejorada del modelo 
KCA en la que se había aumentado la 
cuerda de las alas en 0.20 m, y con un 
fuselaje más ancho y largo 

Aeronca 65-C Super Chief: versión del 
modelo 50-C Chief propulsada por un 
motor de cuatro cilindros opuestos 
Continental A-65 de 65 hy 

Aeronca 65-CA Super Chief: versión 
del modelo 65-C Super Chicf, que 
incorporaba de forma estándar una 
puerta de entrada a cada lado de la 
cabina: la segunda puerta era opcional 
en el modelo 65-С 

Aeronca KM Chief: versión similar en 
líneas generales al modelo KC Scout, 
pero propulsada por un motor de 
cuatro cilindros opuestos Menasco 
M-50 Pirate de 50) hp. 

Aeronca 50-M Chief: versión del 
modelo 50-C Chief con un motor de 
cuatro cilindros opuestos Menasco 
M-50 Pirate de 50 ho 

Aeronca KF Chief: similar en líneas 
generales al modelo KC Scout, pero 
propulsado por un motor de cuatro 
cilindros Franklin 4AC de 50 hp 
Aeronca 50-F Chief: versión del 
modelo 50-C con un motor de cuatro 
cilindros Franklin 4АС de 50 hp 


Monoplano clásico de ala alta de fines 
de los años treinta, el Aeronca K Scout 
se produjo en cantidades considerables. 


Aeronca 50-L Chief: versión del 
50-C Chief con un motor de 
lindros opuestos Avco 
Lycoming O-145 de 50 hp 


Especificaciones técnicas 
Aeronca K Scout 

Tipo: monoplano biplaza 

Planta motriz: motor Aeronca 
E-113CB de dos cilindros, de 42 hp 
Prestaciones; velocidad máxima а 
nivel del mar 150 km/h; vel 
crucero 137 km/h; techo de vuelo 

3 660 m; autonomía 410 km 

Р‹ acío 268 kg; máximo en 
despegue 472 kg 

Dimensiones: envergadura 10,97 m; 
lorgitud 6,27 m; altura 2,01 m; 
superficie alar 16,60 m? 


Historia de la Aviación 


Guerra aérea sobre Vietnam: capítulo 4.° 


Las misiones de 
los B-52 


Los Boeing B-52, diseñados para misiones estratégicas 


fueron 


empleados en Vietnam en funciones tácticas; operaban al principio 
desde bases muy lejanas, provistos de bastidores para transportar 
enormes cargas de bombas. Con el tiempo, la utilización de bases 
thailandesas y las mejoras en el equipo de radar aumentaron 
notablemente su precisión y eficacia. 


El Boeing B-52 fue proyectado en los años 
inmediatamente posteriores a la I Guerra 
Mundial para ser el primer bombardero estr: 
tégico no provisto de motores tradicionales de 
hélice 

Este aparato fue diseñado dentro de unos 
límites estructurales muy precisos, para volar 
en la estratostera y dejar cuer sobre objetivos 
estratégicos una o dos bombas atómicas. 

A pesar de que la guerra de Vietnam era 
tan cistinta como pueda imaginarse del tipo 
de guerra para el que habían sido proye: 
estos grandes bombarderos. eran cap 
soltar tal cantidad de bombas aunque con 
una gloriosa incficacia— que estuvieron pre- 
sentes cl mismo inicio del despliegue 
bélico de EE UU al implicerse este país en el 
conflicto vietnamita en febrero 1965. El 17 de 
este mes, el personal y equipo de dos alas de 


bombarderos provistas de B-52F, la 2." con 
base en Barksdale y la 320.* en Mather, des- 
pegaron hacia la base aérea Andersen de 
Guam, Islas Marianas. Guam es una pequeña 
isla que, aparentemente, sólo consiste en cin- 
co aeropuertos. Hoy en día uno de estos aero- 
puertos ha empequeñecido a todos los demás: 
el de Andersen fue impresionantemente am 
pliado hasta poder albergar la mayor colec 
ción de gigantescos reactores militares nunca 
vista en lugar alguno. dos últimas se- 
manas de febrero 1965 llegaron allí casi 10 000 
‚соп el tiempo. esta base se convir- 
antesco rectángulo con dos pistas 
с. cada una de una longitud de 
más de 3 km, con una pista de rodaje en su 
centro y docenas de zonas de aparcamiento en 
sus lados. Las pisi hallan dispuestas for- 
mando grandes zig-zags y descienden hacia cl 


centro para luego ascender de nueve hasta 
una colina a 183 m sobre la playa del Pacífico 
donde terminan bruscamente, A lo largo de 
estas pistas se aj n los «Buffs», sobre- 
nombre con que eran conocidos los mayores 
bombarderos del mundo, los B-52, y que co- 
rrespondía más o menos a las siglas de Big 
Ugly Fat Fella (el Fulano Feo y Gordo). aun 
que también se le daban otros nombres impu 
blicables. 

Las operaciones efectuadas sobre Vietnam 
por estos anticucdos pero majestuosos bom 
barderos fueron designadas por el nombre en 
clave «Are Light», al que sucedieron, hacia el 


Unas 51 bombas de uso general de 340 kg, cada una 
de ellas con un peso real aproximado de 3/4 kg, son 
lanzadas sobre una hipotética posición del Vietcong 
que, con toda probabilidad, no estaba allí (foto USAF). 
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Las estelas de humo señalan el despegue de este B- 
520 te la zigzayueante pista de Guam, Era necesaria 
la total inyección de agua para conseguir levantar el 
avión, a plena carga, hacia su largo trayecto de ida y 
vuelta a Vietnam, con repuesto de combustible en 
vuelo por lo general (foto USAF). 


final de la guerra. las de «l inebacker» y «Li 
nebacker I»: hubo muchas otras series limita- 
das de misiones con distintos nombres. Ningu- 
na de ellas se parecía en lo más minimo a la 
primitiva misión para la que habían sido 
proyectados. Al principio todavía qu daban 
en la base de Andersen unos pocos В-52 de las 
primeras series construidas, aunque a partir 
de 1965 fueron retirados de AF. El mo- 
delo principal, al inicio de la campaña «Are 
Light», tue el B-52F, con un compartimiento 
para bombas capaz de transportar exactamen- 
te 27 bombas con un peso nominal de 340 kg y 
real de 374 Kg. 

Cuando los B-52F de la 2.* y 320." Ala de 
bombarderos llegaron a Guam en febrero 
965, todavia lucian su «uniforme» nuclear 


del Mundo aéreo estratégico, con las superli- 
cies inferiores pintadas de blanco anti-deste- 
llo. Al objeto de conseguir transportar en 
ellos un mayor número de bombas. se les ana- 
dieron soportes exteriores entre los motores 
interiores y el fuselaje res a los emplea- 
dos en otros modelos para transportar misiles 
Hound Dog o SRAM. Bajo estos sopor:es 
ban unas viguetas muy largas a las que 
podían sujetarse cuatro ternas de bombas en 
tándem. Él total de bombas de 340 kg pasó 
con ello de 27 a 51. con un peso real de 19 085 
в. Esta carga resulta superior а la prevista 
par mamento nuclear a de cualquier otro 
tipo y. dado que Guam se hallaba tan lejos 
objetivo (unos $ 850 km como minimo entre 
la ida y la vuelta, en los que se empleaban de 
12 a 15 horas). rara vez partieron de Guam los 
B-52 si no era con los depósitos llenos de com- 
bustible. y aún debían ser reaprovisionados en 
vuelo por aviones nodriza KC-135 pro aden- 
tes de Okinawa. Se empleaba la inyección de 
agua para aumentar el empuje de los motores 
pero. a plena carga. normalmente no se alcan- 
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Ala derecha, vista del tubo retráctil de un avión 
nodriza KC-135 mientras reaprovisiona en vuelo a un 
B 520 cargado de bombas. Este tipn de encuentros 
acabó virtualmente cuando Thailandia se convirtió en 
base de operaciones de las B-52 (tota USAF). 


zaba la velocidad de vuelo hasta justo un mo- 
mento antes de que el bombardero cruzase la 
escarpada colina situada al final de la pista. 
En ese instante había que forzar al máximo 
los motores, y transcurrían de 10 a 15 minutos 
hasta conseguir acelerar hasta la velocidad de 
ascensión de 524 km/h. Dado que dos de los 
seis tripulantes Jisponian de asientos lanza- 
bles hacia abajo en caso de emergencia, la 
tensión al despegue era mucho mayor aun que 
al sobrevolar el objetivo 

Las primeras misiones «Arc Light» resulta- 
ron muy poco halaguenas. En la primera de 
ellas, el 18 junio 1965. intervinieron 30 B-52F 
Durante el acoplamiento con los aviones no- 
driza dos bombarderos colisionaron, se par- 
tieron en el aire e hicieron explosión, resul- 
tando muertos ocho de los doce tripulantes. 
Unicamente bombardearon el objetivo pre- 
visto 26 unidades y. despues de ello, las activi- 
dades de las «bases Victeonge supuestamente 
emplazadas en la provincia de Binh. Duong 
siguieron igual que antes, Las bombas atrasa- 
ron una amplia zona de jungla y terreno bal- 
dio, al no disponer los bombarderos de objeti- 
vos a los que apuntar; la opinion general fue 
que la operación había sido un fracaso com- 
pleto. Pero esto fue sólo el principio y. gra- 


Durante su periodo punta en los anos sesenta, la base 
de Andersen en Guam se hallaba repleta de aparatos. 
Incluso después de que el peso principal de las 
operaciones se desplazara a las bases thailandesas, 
Andersen desplegaba la actividad de una colmena, 
como puede verse en esta vista de un área de 
aparcamiento en 1972 (foto USAF). 


Инн mao 


Historia de la Aviación 


dualmente, las técnicas mejoraron. El aumen- 
to constante de desertores del Vietcong hizo 
patente que los B-52 no sólo descargaban sus 
po.entes explosivos en la jungla desierta, Las 
fuerzas del Vietcong y del Ejército norvietna- 
mia llegaron a odiar más a los B-52 que 

cualquier otro tipo de аппа de EE UU. No 
disponían de ningún tipo de aviso del ataque, 
al no poder ver ni ой а los bombarderos, y 
tampoco podían escapar de las extensas y de- 
vastadoras explosiones. 


Lluvia de bombas 


En abril 1966 llegaron a Andersen dos uni- 
dades de refresco equipadas con B-52D, apa- 
ratos aún más viejos que los F, pero acondi- 
cionados para la tarea específica de transpor- 
tar explosivos de alta potencia. En lo que di 
en llamarse la modificación Big Belly («Tri 
pon»; en realidad el vientre del avión no fue 
ampliado sino únicamente reconvertido para 
poder albergar más bombas), la totalidad de 
los efectivos de B-52 en activo fueron modifi- 
cados en la Boeing-Wichita entre diciembre 
1905 y setiembre 1967, Se efectuaron muchos 
cambios. pero el más importante consistió en 
la adaptación de los compartimientos interio- 
res de bombas para poder transportar en ellos 
66 bombas de 340 kg u 85 de 227 kg, en lugar 
de las 27 bombas anteriores. Sumadas a las 24 
bombas que podian ser transportadas en los 
soportes subalares. iguales a los instalados en 
los B-52F. se obtuvo una impresionante carga 
maxima de 90 bombas de 340 kg. con un peso 
real de 33 680 kg. 

En 1967 Andersen había alcanzado su та- 
ximo desarrollo y era la base aérea con mayor 


Esta fotografía casi lunar de un paisaje después de una 
incursión puede dar idea de la devastación producida 
por la concentración de bombas lanzadas por los B-52. 
Noresulta sorprendente el pánico de las fuerzas del 
Vietcong (foto USAF) 
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allí no menos de 200 B-52. A pesar de que 
continuamente se ampliaban las construccio- 
nes de hormigón, únicamente existían 170 zo- 
nas de aparcamiento, por lo que constante- 
mente debían mantenerse en vuclo 30 арага 
(ох, El personal de tierra trabajaba en dos 
turnos de diez horas durante seis días a la se- 
mana, y el túnel de pruebas para las repara- 
ciones de los motores J57 trabajaba continua- 
mente. Una base de esas dimensiones tenía 
que operar como una máquina perfectamente 
engrasada, pero al menos una parte de An- 
deisen «chirriaba» y mostraba deficiencias 
evidentes: las pistas de aterrizaje. Hümedas y 
cubiertas de algas, su superficie suministraba 
una tracción cercana a cero. Era imposible 
detener un despegue si se producia un fallo en 
un motor; el aparato patinaba hasta más allá 
del final de la pista, con su carga completa de 
bombas. Los pesados remolques que movían 
los bombarderos en tierra, a menudo no con- 
seguían arrastrar ni siquiera un bombardero 
vacío situado en una pendiente, y remolque y 
avión se deslizaban cuesta abajo 

Estas dificultades exacerbaban el problema 
básico de las largas distancias en las misiones 
desde Guam, que sólo en raras ocasiones du- 
raban menos de 12 horas. tenían un promedio 
de duración de 14 y, al menos en una ocasión. 
llegaron a alcanzar las 18. Muchas tripulacio- 
nes se veían obligadas a volar en días sucesi 
vos: otro de los principales problemas radici 
ba en que los B-52 eran enviados noche tras 
noche a volar con misiones idénticas sobre las 
mismas baterías, cuya pericia aumentaba rápi- 
damente gracias a la práctica constante. Y 
desde setiembre 1967 los SAM se añadieron а 
los terrores con los que debían enfrentarse en 
las ze nas elegidas como objetivo, 


Bombardeos de precisión 
Los acontecimientos posteriores favorecic- 
10n а los bombarderos. Uno de los peores 
problem as durante cl primer año era la falta 
de referencias claras o de objetivos determi- 
nados. Normalmente el objetivo consistía en 
un árca específica de territorio, y los B-52 sol- 
taban sus potentes explosivos para cubrir deli- 
beradamente una extensa zona con la máxima 
regularidad. Esta (оппа de actuar era radical- 
mente distinta de la misión normal encomen- 
dada a un bombardero, que consiste en hacer 
blanco sobre un determinado punto. Cuando. 
como sucedió en forma creciente desde fines 
de 1966, los B-52 fueron solicitados para hom- 
bardear en misiones de apoyo directo a sus 
as amigas, hubo de buscarse una solución 
al problema de la precisión. La respuesta más 
importante a este problema fue la llegada a 
Vietnam de estaciones de radar de precisión 


Varios B-52 circulan por la pista de rodaje de la base 
de U-Tapao, para un misión en Vietnam en octubre 
1968. El contar con una base tan cercana a la zona de 
combate disminuyó en gran medida la duración de las 
misiones (foto USAF). 


empleadas para el adiestramiento de las tripu- 
laciones de los В-52 de regreso en EE UU 
Llamado posteriormente Combat Skyspot. el 
bombardeo dirigido por radar se perfeccionó 
al disponer de radares móviles e incrementar 
su alcance a 370 km 

Otra ayuda mportante fue el inicio de las 
aciones de los B-52 desde «UT». la base 
Reales Fue éreas thailardesas de 
pao, en abril 1967. Desde alli las misio 
nes duraban sólo de tres à cinco horas. dismi- 
nuyendo en gran medida la fatiga de tripu 
ciones y aparatos. y eliminando virtualmente 
la necesidad de repostar mediante aviones no- 
driza. Durante los cinco anos siguientes, los 
B-52 descargaron sus bombas sobre cuantos 
objetivos se les asignaron, con creciente preci 
sión aunque con frecuencia cada día menor 
dado que impepularidad de la administración 
Nixon v de la guerra determinó el regreso de 
cada vez más tripulaciones a FE UU 

Sin embargo, en marzo 1972. una ofensiva 
norvietnamita en gran escala obligó а геогр; 
nizar con urgencia las fuerzas de bombarde- 
ros, enviando por primera vez a Guam los В 
52 G. El tipo G era el penúltimo de los mode 
los de serie del B-52; disponía de «alas húme- 
das» con depósitos integrales que le propor- 
cionaban una capacidad de combustible mu- 
cho mayor. Incluso para una misión que dura- 
se unas 14 horas. los B-52 podían recorrer la 
distancia de ida y vuelta sin necesidad de avio. 
nes nodriza. Sin embargo. sólo transportaban 
las primitivas 27 bombas y disponían de unas 
contramedidas electrónicas menos 
que las recientemente puestas al día en los B- 
S2D. A fines de junio 1972 los efectivos de 
Andersen habian aumentado a 98 G y 52 D. 
además de 50 D en U-Tapao; se efectuaban 
105 salidas por día, y 3 150 al mes. Este im- 
presionante potencial bombardeó en las mi- 
siones «Linebacker» objetivos muy al norte 
de la zona desmilitarizada hasta que. en octu- 
bre 1972. Nixon detuvo los bombardeos al 
norte del paralelo 20, al iniciarse las conversa- 
ciones para la paz en París, En diciembre los 
norvietnamitas se retiraron de conversa 
ciones y Nixor ordenó la «Linebacker H 
más intensa de todas las campañas realizadas 

Del 18 al 29 diciembre 1972 los B 52 reali 
zaron 729 salidas, dejando caer más de 15 000 
tm de bombas sobre objetivos tales como los 
aeropuertos y el puerto de Haiphong. En la 
tarde del primero de estos días. un artillero de 
cola de un B-52D derribó un MiG-21, que fue 
confirmado. Pero el violento climax final de la 
guerra de los bombarderos sobrevino соп el 
fuego simultáreo de cientos de misiles SA-2 
que, aunque obsoletos y susceptibles de ser 
desorientados, derribaron 15 В-52 y convirtic- 
ron otros 14 ca chatarra volante que a duras 
penas pudo regresar a sus bases. Inevitable- 
mente la guerra de los Buffs terminó inmersa 
en la alta tecnología, llevándose probablc- 
mente la peor parte los bombard 


eficaces 


Próximo capítulo: 


La guerra de 
los helicópteros 


Spitfire: 
el caza supremo 


Los comentarios sobre el Supermarine Spitfire resultan casi superfluos: 

esta magnífica máquina de guerra es tal vez el avión británico más 

conocido de todos los tiempos. Se mantuvo en producción durante toda 

la II Guerra Mundial, y fue un inmejorable interceptador además de 
cumplir otras funciones. 


El Spitfire es quizás el más famoso de los aviones británicos de 
todos los tiempos. A pesar de protagonizar un papel secundario en 
la Batalla de Inglaterra comparado con el menos atrayente Hawker 
Hurricane, fue probablemente el más importante de los aviones 
aliados. Fue construido en mayor número que cualquier otro tipo 
de avión de los Aliados. si se exceptúa la URSS; permaneció en 
producción a través de toda la guerra y fue desarrollado en una más 
amplia gama que cualquier otro avión de la historia, Gran Bretaña 
tuvo la suerte de poseer en 1936, a partir de la aventura privada de 
un jefe de diseño con el apoyo de su equipo, el prototipo de un 
caza a punto para ocupar un puesto en primera linea y capaz de ser 
desarrollado hasta alcanzar el doble de potencia motriz y bastante 
más del doble del peso cargado 

De haberse seguido las disposiciones oficiales. en 1936 el único 
caza británico hubiera sido el Supermarine 224. una tosca máquina 


con un fuselaje parecido al de los hidros del Trofeo Schneider. con 
un motor Goshawk de 660 hp y armado con cuatro ametralladoras, 
dos en el fuselaje y dos en los «pantalenes» del tren de aterrizaje 
fijo. Su diseñador, Reginald Mitchell. no quedó excesivamente 
satisfecho de su creación. por lo que volvió a la mesa de diseño y 
creó el Tipo 300. Mucho más pequeño y estilizado. posela un tren 
de aterrizaje replegable, estaba construido con revestimiente resis- 
tente, y contaba como planta motriz con el nuevo motor Rolls 
Royce PV.12, de casi 900 hp. Tenia ocho ametralladoras. todas en 
las alas, que disparaban fuera del disco de la hélice; Mitchell diseño 
el ala del Tipo 300 con una característica planta elíptica. para асо- 


Ningún usuario del Spitfire gozó de una reputación mejor que la de los Polacos 
Libres, muchos de los cuales tenian parientes bajo el yugu nazi. Este Spitfire IX 


fue pilotado por el comandante del 303." Squadron (polaco) de la RAF (Fox Ph.). 
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modar las armas en la parte exterior. con tolvas de municionamien- 
to fácilmente accesibles a través de portezuelas en el revestimiento. 

El diseño tan característico del ala del Spitfire fue uno de los 
mejores para un caza de esa época: pero la planta eliptica no 
contribuia en nada а su bondad, sino que simplemente la hacia más 
dificil de construir. Aerodinámicamente, el perfil era bueno para 
velocidades de casi el 90 % de la del sonido (aproximadamente 
Much 0,9) y durante la H Guerra Mundial algunos Spitfire alcanza- 
ron Mach 0.92 en picado, ante más rápidos que cualquier caza 
a reacción alemán. 

Por entonces, Supermarine había desarrollado una nueva ala con 
perfil laminar y la había instalado en el pretendido reemplazo del 
Spitfire. el Spiteful. De hecho era un ala inferior y, cuando más 
tarde fue instalada en el primer caza a reacción Supermarine, mu- 
chos pilotos. incluido el jefe de pilotos de pruebas. pidieron que se 
usara de nuevo la vieja ala del Spitfire. 


Vuelos de prueba y producción 


Igual que su sempiterno enemigo. el Messerschmitt BF 109. el 
nuevo caza Supermarine tenia un estrecho tren de aterrizaje que 
pivotaba cerca del fuselaje para replegarse hacia fuera, dentro de 
los planos, También al igual que el Bf 109, el Spitfire usaba un 
motor refrigerado por líquido (agua/glicol) que era conducido me- 
diante tuberías a los radiadores, bajo la parte trasera del intradós, 
aunque el avión británico presentaba una particular disposición 
asimétrica, con el radiador de refrigerante bajo el plano derecho y 
un delgado radiador de aceite bajo el izquierdo. Otros rasgos ci- 
racterísticos eran los flaps de intradós (movidos. como el tren de 
aterrizaje. por un sistema hidráulico con bomba manual en la cabi 
nu). un puesto de pilotaje cómodo con cubierta Perspex (plástico 
acrílico transparente) que el piloto podía deslizar hacia atrás sobre 
ailes. seis escapes sencillos а cada lado del motor, un patín de cola 
fijo y una pes da e imperfecta hélice bipala de madera, por no estar 
disponible en el Reino Unido ninguna de las nuevas hélices. 

Asi y todo, el nuevo caza era el más hermoso de su época. Se le 
asignó el número de serie K5054 (curiosamente. anterior al del 
prototipo Hurricane, KS083, que se construyo seis meses antes). 
El prototipo. aún sin pintar, fue pilotado por el jefe de pruebas 
«Mutt» Summers desde el aeródromo de East'eigh (actual aero- 
puerto de Southampton) el 5 marzo 1936. Fl avión era manejable 
como un sueño, pero la fab ión en serie fue muy lenta. El 
primer Spitfire МК 1 entró en servicio en julio 1938. 
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Una bella toma de un Spitfire VB (EP622) del 40 ° Squadron de la Fuerza aerea 
sudafricana, operando en la zona italiana de Tarento, a linales de 1943. Las alas 
recortadas le conferían más velocidad y capacidad de maniobra a baja cola (foto 
Imperial War Museum). 


Hacia 1939, el Mk I fue moditicado para hacerlo más efectivo, El 
motor Merlin fue mejorado y potenciado, incorporando hélices 
tripalas de Havilland y Rotol de velocidad constante, Se puso а la 
cabina una cubierta abombada que proporcionaba más espacio y 
mejor visión. y se le añadió una dura plancha de Perspex y vidrio 
para hacer el parabris prueba de bala. El motor fue provisto de 
colectores dobles de escape y una bomba hidráulica. Después de 
empezada la guerra se mejoró el equipo de radio y se le proveyó de 
una radio automática que proporcionaba identificación positiva de 
los aviones cercanos, aunque no evitó algunos errores tragicos. 

En 1938, Joc Smith. jete de diseno desde la inesperada muerte 
de Mitchell. había comenzado un proceso de desarrollo planificado 
del Spitfire. Uno de los planes mavores era el desarrollo de un ala 
serie B con dos de las ametralladoras internas de cada ala sustitui- 
das por un cañón Hispano con alimeatación por tambor. A princi- 
pios de 1940 se completó un lote de 30 Mk IB. pero el cañón aún no 
estaba a punto. El siguiente tipo de ala, el С, sustituía todas las 
ametralladoras por un formidable armamento de cuatro cañones 
en parejas. Este tipo fue relativamente raro. 


El piloto de pruebas «Mutt» Summers carrelea el prototipo del Supermarine 

Spitfire (K5054) en su inmaculado acabado azul cielo. Se aprecian la gruesa 
hélice bipala y los tubos de escape para cada uno de los seis cilindros de las 
bancadas a izquierda y derecha del motor. 


La Força aérea portuguesa, uno de los 
más viejos aliados de Gran Bretaña, 
recibió 110 Spitfire en 1943 (92 del tipo 
VB y 18 Mk I). Este Mk I, asignado a la 
Esquadrilha XZ, sirvió en un Grupo de 
Caça hasta 1948 (los Mk VB sirvieron 
hasta 1952). 


El P7666, un Spitfire ПА fabricado en la 
Тасіопа tantasma de Castle Bromwich, 
fue el aparato personal del comandante 
Den Finlay, un campeón olímpico de 
carreras de vallas en la preguerra que 
en 1940 ostentó el mando del 41,2 
Squadron, basado en Hornchurch 


Uno de los Spitfire más raros e 
Interesantes es este viejo Mk I, del 
segundo lote de producción encargado a 
Supermarine en 1937 y entregado justo 
después del comienzo de las 
hostilidades. Fue convertido en un PR 
(reconocimiento fotográfico) del tipo С, 
uno de los primeros aparatos de estas 
características asignado a la base de 
Benson en 1941, 


Este Spitfire VB fue uno de los más de 
600 entregados a la USAF como 
compensación a la Ley de préstamo y 
arriendo. Avión de entrenamiento con el 
78 ° Group de caza, operó en 1942 con 
el 4." Group, formado por cuatro Eagle 
Squadrons de la RAF y basado en 
Debden, Essex. 


El 91.* Squadron de la RAF, que utilizó 
el Spitfire a lo largo de toda la II Guerra 
Mundial y fue la única unidad que 
empleó en operaciones el Mk 21, se 
sirvió del Mk VC con filtro tropical en el 
Mediterráneo, en 1943. Este Mk VC fue 
fabricado en Castle Bromwich; la 
resistencia al avance proporcionada por 
el filtro, lo convirtió en el más lento de 


г Una de las pocas unidades operativas 
la serie. 


que usó el F VII de alas puntiagudas 
para gran allilud, el 131." Squadron de 
la RAF, empleó antes los Mk |, 11, V y IX. 
El presurizado F VII fue pintado según el 
modelo para grandes altitudes, en gris, 
con el azul de las unidades de 
lotorreconocimiento. Aquí lo vemos con 
las «bandas de invasión». 


Sin duda el más elegante de todos los 
Spitfire que volaron o combatieron, el 
Mk VIII entró tarde en la guerra a causa 
de la larga producción del Mk IX 
vinterino». Este Mk VIII perteneció al 
comandante Glenn Cooper, jefe del 
457.* Squadron de las Fuerzas aéreas 
australianas basado en Darwin, y desde 
diciembre 1944, en Morolai, Molucas. 


Grandes Aviones del Mundo 


Hacia 1941 se habían producido algunas versiones experimenta 
les o especiales, incluyendo el Speed Spitfire. con el que se quería 
batir el récord de velocidad; dos hidroaviones; un ejemplar con 
piezas de plástico para ahorrar materiales escasos; un Mk III refor- 
zado, y dos Mk IV con un motor Griffon de mayor tamaño y hélice 
cuatripala. La producción, sin embargo, se limitó al Mk I y al Mk 
П, casi idénticos, que se fabricaban en una «factoría fantasma» en 
Castle Bromwich, cerca de Birmingham. E 
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siguiente modelo de 
mayor producción, el Mk V, no fue muy diferente. Tenía un fuse- 
laje reforzado como el del Mk Ш, un motor Merlin más potente 
con una hélice tripala de palas más anchas, previsión para alas 
A,B, o C, soportes bajo el fuselaje para un depósito lanzable de 
136 | (eventualmente se podía montar un depósito bastante mayor) 
o una bomba de hasta 227 kg. El modelo más corriente fuc cl Mk 
VB con dos cañones y cuatro ametralladoras, pero al final de la 
producción Mk V, la combinación C de cuatro cañones era la más 
usual. Los aviones destinados al frente del Mediterráneo llevaban 
bajo el morro un filtro de polvo y arena que echó a perder la 
estética y las prestaciones. Los aviones destinados a operar princi- 
palmente a baja cota tenían las puntas de las alas desmontadas. Los 
«Spits de alas recortadas» necesitaban algo más de carrera de des 
pegue y aterrizaje y sus prestaciones a alta cota eran inferiores 
pero a bajo nivel eran bastante más rápidos e incluso más ágiles. La 
manejabilidad en el Mk V fue en todo caso mejorada por el uso de 
aluminio en lugar de tela para recubrir los alerones, Se construye- 
ron no menos de 6 479 Spitfire V, más que de cualquier otra va- 
riante. 


Foto-reconocimiento 


Una pequeña proporción de МКУ (229) fueron equipados para 
el reconocimiento fotográfico y se denominaron PR.IV. Las ver- 
siones PR reemplazaron las armas por depósitos extra de 302 | en el 
borde de ataque alar. Se habían instalado dos cámaras fotográficas 
en la trasera del fuselaje, que tomaban fotografías a cada lado de la 
trayectoria del avión, con un pequeño ángulo muerto en el centro. 
il piloto disponía de oxígeno extra, y el motor, de un mayor sumi- 
nisto de aceite. 

El Mk VI fue la primera versión de interceptación а gran altura, 
con cabina presurizada y pontes de ala alargadas que incrementa- 
ban la envergadura a 12,24 m. La necesidad de tales aviones ег. 
evidente en 1941 para interceptar a los Ju-86P y Ju-S6R, que reali- 
zaban incursiones a gran altura; hubo que resolver para ello algu- 
nos difíciles problemas como el frío intenso, que helaba el parabri- 
sas y atascaba los cañones. Un avance muy importante para el 
régimen a gran altura fue proporcionado por Rolls Royce con los 
motores Merlin scrie 60, provistos de dos sobrecompresores en 
serie, con un refrigerador intermedio para reducir la temperatura 
del aire e incrementar aún más su densidad. A una altura de 9 000 
m estos motores doblaban la potencia de los anteriores Merlin, y 
cuando fueron instalados en el Spitfire, dieron a este una aparien- 


El prototipo del Spitfire XII muestra sus resolutivas líneas. Todos los Mk XII tenían 
alas recortadas que se adecuaban al papel de intercepción a baja cota; fue 
además el primer Spitfire de producción que contó con el voluminoso motor Rolls- 
Royce Griffon, alojado en un morro alargado. 
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Corte esquemático del Supermarine Spitfire Mk IX 
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Gran número de Spitfire fueron enviados 
a la Unión Soviética durante la Il Guerra 
Mundial; de ellos, 1 188 Mk IX. Este 
ejemplar fue objeto de una interesante 
conversión local: fue desprovisto de 
armamento y se añadió un segundo 
puesto para el instructor detrás del 
primero. 


Aunque fue concebido como variante- 
puente para utilizar la serie 60 de 
motores Merlin lo más rápidamente 
posible, el Mk IX continuó en producción 
hasta los 5 665 ejemplares. Este F.IX 
sirvió con el 402" Sqn. de la RAF. 
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Grandes Aviones del Mundo 


Supermarine Spitfire MK V 


Especificaciones técnicas 

Tipo: caza interceptor monoplaza 

Planta motriz: un motor Rolls-Royce Merlin 45 de 
cilindros en У y una potencia de 1 478 hp 
Prestaciones: velocidad máxima, a 6 000 m, 594 km/h; 
velocidad de ascensión 1 445 m por minuto; techo de 
servicio 11 125 m; autonomía máxima 1 827 km 
Pesos: vacío 2 267 kg; máximo en despegue 2 911 kg 
Dimensio envergadura 11,23 m; longitud 9,12 m; 
altura 3,02 m; superficie alar 22,48 m” 

Armamento: ocho ametralladoras Browning de 7,7 mm, 
con 350 disparos cada una 


Este Mk VA, que tue el avión personal del Wing Commander Douglas Bader cuando 
mandaba el Ala Tangmere a principios de 1941, tue uno de los últimos Spitfire 
fabricados sin armamento de cañón, del que Bader descontiaba. Este aparato 
formaba parte de una serie de 450 Mk I encargados a Vickers-Armstrong 
(Supermarine) el 22 marzo 1940. El pedido fue posteriormente reconvertido a Mk 
V: la mayoría fueron Spitfire VB, aunque también se fabricó una pequeña partida 

de VA. Bader volaba en este avión, diferente a los demás al no estar previsto para 
ir armado con bombas, cuando colisionó con un Messerschmitt Bf 109 en Francia, 

y fue hecho prisionero el 7 agosto 1941. 


Grandes Aviones del Mundo 


L 


El prototipo del Spitfire 21 en vuelo. Fue la última variante que entró en servicio 
durante la II Guerra Mundial, propulsada por un Griffon 61 ó 64 con hélice Rotol de 
cinco palas (algunas ejemplares, con Griffon 85 y hélices contrarrotatorias de seis 
palas). El armamento estándar lo constituían cuatro canones Hispano de 20 mm. 


cia diferente: morro más largo, seis escapes en lugar de tres a cada 
lado, hélice cuatripala y radiadores simétricos, al unirse al radiador 
de aceite otro radiador extra de líquido en el lado izquierdo. En 
combate ninguna de estas diferencias era exteriormente visible. 
por lo que en 1942 el formidable Spitfire Mk 1X fue una desagrada- 
ble sorpresa que eliminó la ventaja de que habia gozado anterior- 
mente el Focke Wulf Fw 190. 


El definitivo Spitfire VIII 


El Mk IX era simplemente un Mk V con el nuevo motor; de 
hecho sólo tenia modificaciones de urgencia para adaptar el Merlin 
61 (más tarde el 63, 66 ó 70) rápidamente. El modelo definitivo fue 
el Mk УШ, un avión mucho mejor: sin embargo el Mk IX continuó 
en producción hasta el sorprendente total de 5 665. y todavía se 
continuaba fabricando en 1945. Existieron múltiples variantes, con 
alas LF (9,88 m), F (la normal de 11,23 m) y HF (12.24 m). con los 
tres modelos de armamento ya mencionados. y con un ala E con 
dos cañones y dos ametralladoras de 12,7 mm y carga de hasta 454 
kg de bombas. Incluso cuando se construyeron Spitfire con moto- 
res Packard V-1650 (Merlin 266) fabricados en América, no fueron 
del tipo MK VIII sino células modificadas especiales Mk IX, siendo 
denominado el resultado Mk XVI. Cantidades importantes de LF. 
XVIE con armamento E y las alas recortadas fueron utilizados por 
la 2.* Fuerza aérea táctica en 1945. Sólo se produjeron relativa- 
mente pocos ejemplares cel bello Mk VIII (en opinión de muchos 
pilotos. el más bonito de todos los Spitfire en vuelo) y del Mk VII 
Este ültimo fue una combinación de un motor Merlin de dos eta- 
pas. con la cabina presurizada del Mk VI con cubierta sellada de 
doble capa. y un ala modificada del tipo C con alerones de longitud 
reducida, Algunos Mk VII tenían un timón más ancho y puntiagu- 
do, cue sería más tarde estándar en los aviones con motor Merlin 
serie 00, y algún otro refinamiento como la rueda de cola replega- 
ble. Todas est racterísticas estaban también presentes en el Mk 
VIII que. además. incorporó un filtro tropical mejor diseñado, al 
ser destinados la mayoria de los de este про a teatros de operacio- 
nes de ultramar, entre ellos el Pacífico. El último de los Spitfire con 
motor Merlin, el Mk XI o PR XI, fue el más importante avión de 
reconocimiento aliado en el teatro curopco, siendo utilizado por la 
RAF y la USAF en solitarias y desarmadas salidas desde Gran 
Bretaña hasta objetivos tan distantes como Berlín. Muchos poseían 
ei timón puntiagudo y todos la rueda de cola replegable. pero el 
rasgo distintivo de esta versión desarmada fue el buche bajo el 
motor, como resultado del enorme depósito de aceite necesario 
para misiones tan largas 

Aparte del Mk IV original. el primer Spitfire con un motor 
Griffon fue el Mk XII. El mayor tamaño del motor ocasionaba un 
morro más largo. con abultamientos en el capó para acomodar las 
cabezas de los bloques de los cilindros. El Mk XII fue un intercep- 
tador a baja cota realizado con prisas para detener las incursiones 
relámpago de los cazabombarderos FW 190, y era capaz de alcan- 
zar los 563 km/h al nivel del mar, comparados con los 502 km/h del 


> 


Mk IX. Una serie de 100. en dos versiones, fue suministrada a dos 
Squadrons de defensa del territorio en 1942. Se diferenciaban de 
los anteriores Spitfire, entre otras causas, por su acusada tendencia 
a deslizarse violentamente a la derecha en los despegues (los otros 
lo hacían suavemente hacia la izquierda), debido al giro en direc- 
ción contraria de la hélice. Todos tenian las alas recortadas, y 
algunos, rueda trasera escamoteable. 


Motores más potentes 


Rolls Royce adaptó el sobrecompresor de dos etapas al poderoso 
Griffon; el resultado, los motores serie 65, doblaba en potencia а 
los Merlin originales, a cualquier altura. El Spitfire hubo de ser 
alargado 0,91 m. y se le añadieron dos abultados radiadores. Este 
potente motor fue utilizado inicialmente en el Mk XIV, un avión 
sobresaliente en todos los aspectos. En tierra podía distinguírselo, 
aparte de por su gruesa proa, por su hélice de cinco palas. La 
estabilidad se resintió. por lo que le fue instalada una deriva má 
ancha. De nuevo hubo problemas de estabilidad direccional en las 
versiones F (caza) y FR (caza/reconocimiento con cámarz en la 
parte trasera del fuselaje). que adoptaron un fuselaje rebajado y 
una bella cabina de burbuja que proporcionaba campo de visión 
completo a atrás. 

El Mk XIV fue el más importante Spitfire en el año final de la H 
Guerra Mundial, A él se unió una pequeña cantidad de la versión 
definitiva Mk ХУШ, pero la saga Mk VIIIN se repitió de nuevo y 
sólo se fabricaron unos cuantos X VIII. El último de los Spitfire con 
el ala básica original fue el PR. XIX, sucesor con motor Gritton de 
dos etapas del PR.XI y que fue el Шото Spitfire de la КАЕ en 
servicio en Malasia hasta 1954. En la posguerra se utilizaron nume- 
rales arábigos para los aviones supervivientes. tales como LF.16. 
FR.I8 y PR 19 

Después de la guerra, tres modelos similares de Spitfire entraron 
en servicio con una nueva célula. que aprovechaba al máximo la 
potencia del Griffon de dos etapas y era marcadamente más pesa- 
da. El ala, ya no elíptica, ста incluso más resistente que antes, y 
transportaba cuatro canones, combustible extra y tren de aterrizaje 
reforzado cubierto por compuertas en el ala cuando se retraia. La 
ancha deriva tenia timón con revestimiento en metal. y los timones 
de profundidad fueron totalmente redisenados. El primero de la 
nueva familia fue el F-21. en producción desde setiembre 1944: 
algunos ya llevaba el Griffon 85 con hélice contrarrotatoria de seis 


La dotación de cubierta empuja un Seafire IIC sobre la pista de vuelo de un 
portaviones de la Marina Real británica en 1943. A popa un Fairey Albacore con 
las alas plegadas. El Sealire IIC, primera versión construida —y no convertida a 
partir del Spittire VC—, carecía de alas plegables (Fox Photos). 


La versión estándar de reconocimiento 
fotográfico desarmado del Spitfire 
durante la segunda mitad de la guerra, 
el Mk XI (aqui representada por este 
ejemplar del 541 ° Sqn. con hase en 
Bensan en 1944) se distinguía 
fácilmente por el buche de proa, que 
albergaba un depósito de aceite para 
misiones de largo alcance como las de 
ida y vuelta a Berlín, y por carecer del 
panel antibalas del parabrisas. 


El TZ114 fue uno de los últimos Spitfire 
de la guerra, construido como un FR.XIV 
en los talleres Supermarine con cabina 
de burbuja y fuselaje rebajado. Despues 
de la guerra tue asignado a la Fuerza 
aerea india, donde sirvió con el 6.* Sqn. 
La cámara de reconocimiento (ver FR. 
XVIII) se dejó de instalar. 


palas, El F-22 introducía una cubierta de burbuja y istemas eléctri- 
cos de 24 voltios. como su antecesor: los F-2. 2 posteriores tenían un 
empenaje de mayor envergadura y la nueva deriva del Spiteful, 
más un depósito de combustible en la trasera del fuselaje cuyo uso 
fue prohibido por razones de inestabilidad direccional. La última 
versión, el F-24, tenía un depósito similar, ya utilizable, y cambios 
menores tales como lanzacohetes y sistema de disparo eléctrico. El 
último Spitfire producido de un total de 20 334, un modelo F-24, se 
entregó en febrero 1948, 

Para cumplimentar un requerimiento urgente del Arma uérea de 
а Flota en 1941 para un caza moderno embarcado, el Air Service 
Training produjo un Spitfire VB navalizado, denominado Seafire 
IR. Por entonces la Flota tenía también algunos Seafire anteriores. 


El primero de los aviones de la nueva 
generación con motor Griffon de doble 
etapa y hélice de cinco palas, el 
impresionante Mk XIV, fue uno de los 
pocos tipos capaces de interceptar las 
bombas volantes V-1. Este E XIV fue 
utilizado en misiones «anti-Diver» por el 


subteniente R.A. Newbury, jefe del 
610." Sqn., con base en Lympne, Kent. 


producidos por conversión de Spitfires ya fabricados. El Scafire 
clave durante la guerra, el MK Ш. era un Mk VC navalizado, con 
un motor Merlin 32 ó 55 que proporcionaba gran potencia a baja 
cota a través de una hélice cuatripala, y con alas plegables normal 
mente; Westland (que construyó bastantes Spitfire) y Curliffe 
Owen se repartieron la producción. El Grifon de una etapa movió 
el Seafire XV, una máquina bastante más mortifera, y al equilibra- 
do Mk XVII con cabina de burbuja. Después de la guerra, el 
potente Mk-45. 46 ó 47 hizo llegar a la familia Seafire hasta avio- 
nes con peso cercano a los 6 000 kg. capaces de impresionantes 
prestaciones demostradas durante la guerra de Corea. La produc- 
ción del Seafire alcanzó los 2 556 ejemplares, sin incluir conversio- 
nes de otros modelos. 


Variantes del Spit 
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Aeronca L-3 Grasshopper 


Historia y notas 
Solo muy lentamente apreció el Cuer- 
po aéreo del Ejército de EE UU el 
valor de los aviones ligeros para mi- 
siones de observación y enlace, pero 
la información que recibieron de Eu- 
ropa a fines de 1940, después de un 
año de guerra, hizo evidente su utili. 
dad. En consecuencia, en 1941 el 
Ejército de EE UU comenzó su pro- 
pia evaluación de aviones de esta cate- 
goría, para lo que obtuvo cuatro avio- 
nes comerciales ligeros de cada uno de 
los tres fabricantes establecidos, Ае 
ronca, Piper y Taylorcraft. Poco des- 
pués encargó más aviones para la ple- 
na evaluación operativa. y los utilizó 
en lis maniobras anuales que tuvieron 
lugar ese mismo año, No se necesitó 
mucho tiempo para apreciar que los 
aviones ligeros tenían mucho que 
ofrecer, tanto para las comunicaci 
nes rápidas como en calidad de apoyo 
de las tropas en acción 

El nombre de Aeronca Aircraft 
Corporation fue adoptado en 1941 por 
la compañía que se había establecido 
en EE UU con el de Aeronautical 
Corporation of America. Uno de sus 
productos de más éxito fue el mono- 
plano Model 65 de ala айа, que se de: 
sarrolló para satisfacer las necesidades 
comerciales de un biplaza de entrena- 
miento. en tándem con doble mando y 
de gran fiabilidad, Los cuatro aviones 
que se suministraron inicialmente al 
Ejército se denominaron YO-56, y les 
siguieron 50 0-58, 20 О-58А y 335 
588 que prestaron servicio en. la 

| año siguiente. la designa 

ón O (Observation) se cambió por la 
de L (Liaison [Enlace]) y las denomi 
naciones O-58, O-S8A y O-SSB se 
conv rtieron, respectivamente, en L- 
3. L-3A y L-3B. Se entregaron 540 
aviones más como L-3B y se fahrica- 
ron 290 L-3C antes de que la hu 
ción se verna, en 1944. Las denomi- 
naciones L-3D/-3E/-2F/-2G/-EH/-3, 
aplicaron a los Model 65 con variadas 
instalaciones de plantas motrices, los 
cuales fueron convertidos para el ser- 
vicio militar cuando EE UU entró en 
la П Guerra Mundial 

La mayor parte de los L-3 eran muy 
semejantes, con pequeños cambios en 
el equipamiento que marcaban la dife- 
rencia de uno a otro. А todos era co 
mün el fuselaje y la unidad de cola 
constituidos con tubos de acero solda- 
dos y cubiertos de tela, y alas reforza- 
das por vigas. ligeras costillas de alca- 


ción y alerones de marco metálico, to 
do cubierto ce tela, El tren de aterri- 
zaje era del tipo de rueda de cola no 
replegable. con las unidades principa 
les divididas y la incorporación de 
olcoamortiguadores en las V late- 
rales 

Con el pedido de un entrenador pa 
ra pilotos de planeadores, Асгопса 
desarrolló una versión no motorizada 
del Model 65. Este conservaba las 
alas, la unidad de cola y el fuselaje 
trasero del L-3, pero introducía un 
nuevo fuselaje frontal que suministra 
ba un tercer asiento delante para un 
instructor, de modo que los asientos 
originales en tándem eran utilizados 
por dos alumnos. Los tres ocupantes 
tenían controles e instrumentos de 
vuelo semejantes. Bajo la denomina- 
ción TG-5 se entregó un total de 250 
de estos plancadores de entrenamien 
to а la USAF, y como LNR se desig 
naron tres ertregados a la Marina de 
EE UU para evaluación. La produc 
ción del Aeronca de enlace continuo 
después de la guerra; se entregaron 
vione a la USAF bajo la denomina 
ción L-16. 


Especificaciones técnicas 
Тіро: monoplano biplaza ligero de 
enlace y observación 

Planta motriz: un motor Continental 
O-170 de cua.ro cilindros opuestos de 
65 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 

140 km/h; velocidad de crucero 

74 kmih: techo de servicio. 3 050 m; 
autonomía 322 km 

Peso: 79 km; máximo en 


El Aeronca Model 65 fue ampliamente utilizado por el Ejército de EE UU como L-3 


Grasshopper 


despegue 590 ke 

Dimensiones: envergadura 10,67 m 
longitud 6.40 m: altura 2,34 m; 
superficie alar 14,68 m 
Armamento: no hay 


Variación sobre el mismo tema: el 
planeador de entrenamiento TG-5, del 
que se entregaron 250 ejemplares, tue 
una derivacion del Model 65 (fota 
Aérospatiale) 


Aeronca 7 Champion (serie) 


Historia y notas 

La serie Aeronca 7 Champion, que se 
desarrolló y se puso en producción no 
mucko después de terminada la H 
Guerra Mundial, fue el avión de la 
compañía del que se construyeron 
más ejemplares: sobre los 10 000 en- 
tre 1946 y 1951. El primero de la serie 
fue cl modelo 7 AC Champion. que 
fue una versión desarrollada de la se- 
rie Aeronca К. Comparta con éste la 
configuración general. pero una re- 
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ducción de la envergadura y un poste 
пог aumento en la cuerda alar le pro- 
porcionaron una superficie ligeramen- 
te superior, Esto se consideraba dc- 
seable a fin de permitir la utilización 
de mayores cargas en operación de 
que hubiera sido posible con la gama 
le motores de 65 a 90 hp que se po- 
dían instalar en su célula 
La construcción del ala alta y apun- 
talada era diferente; sı bien ега aun 
compleja, en el sentido de disponer de 


largueros de sujeción. estaba construi- 
da en metal con cubierta textil EI fu- 
selaje. la unidad de cola y el tren de 
aterrizaje cran en gencral semejantes 
a los del avión anterior y, en el caso 
del modelo 7AC, la planta motriz no 
tenía más potencia que la versión Su- 
per Chief del modelo K, El cambio 
más importante tuvo lugar en el aco- 
modo de la tripulacióa, ya que los dos 
ocupantes de la cabina cerrada iban 
sentados en tándem. 


Variantes 

Aeronca 7AC Champion 
hidroavión: semejante en general a la 
versión de tierra, salvo en lo 
concerniente a la provisión de un tren 
de aterrizaje de dos flotadores; peso 
vacio 367 kp. y máximo en despegue 
599 kg 

Aeronca 7BC Champion: versión que 
se suministró al Ejército de UU. 
que dileria del modelo comun 7AC en 
su motor Continental O-190-1 de 8: 


Aeronca 7 Champion (sigue) 


hp para cl L-16A (de los que se 
construyeron 509) y un motor 
Continental O-205-1 de 90 hp para el 
L-16B (del que se construyeron 100) 
La última variante tenía también un 
incremento en la superficie de la 
deriva; velocidad máxima 177 km/h; 
velocidad de crucero 161 km/h; techo 
de servicio 4 420 m; autonomía 

563 km: peso vacío 404 kg y máximo 
en ыр 3 kg 

Aeronca 7DC Champion: versión 
mejante al 7AC. dotada de un 
motor Continental de 85 hp 

Aeronca 7EC Champion: lè versión 
final de producción fue construida por 
Астопса antes de que la Champion 
dürcraft Corporation de Osceola. 
Wisconsin, adquiriera los derechos de 
fabricación en junio 1964. En general 
es semejante al modelo ТАС, pero 
dotado de un motor Continental 
С00-12 de 4 cilindros, de 90 hp 
Aeronca HAC Chie riante del 
modelo 7AC Champion, con fuselaje 


más ancho que permitía la instalación 
de dos asientos uno al lado del otro; 
cubierta modificada para aumentar la 
ibilidac delantera: conservaba el 
motor Avzo Lycoming O-145 de 65 
hp: alcance con combustible auxiliar 
optativo 676 km: peso vacío 329 kg 
peso máximo en despegue 567 kg 
envergadura 10,97 m, y superficie alar 
10.26 m 
Aeronca HAC hidroavión: versión 
con dos flotadores del modelo ПАС 
Chiet; peso vacio 374 kg, y máximo en 
despegue 512 КЕ 
Aeronca IICC Super Chief; variante 
apenas sin cambios del modelo 11 AC 
hief, pero con la incorporación de 
superficies de control modificadas 


Especificaciones técnicas 
Aeronca 7AC Champion 

Tipo: monoplano con cabina biplaza 
Planta motriz: un motor Aveo 
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Lycoming O-145 de cuatro cilindros. 
de 65 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
161 Мил; velocidad de crucero 

145 kh; autonoriía 435 km 

Pesos: vacio 331 Kg. máximo en 
despegue 562 kg 

envergadura 10,67 m 


La serie Aeronca 7 Champion fue la 
pionera de un diseño básico que aún 
sigue en producción a comienzos de la 
década del ochenta 


longitud 6,55 m; altura 2.13 m; 
superficie alar 15.79 m 


Aeronca 15AC Sedan 


Historia y notas 

Pese a su apariencia muy semejante 
en general a los ejemplares de produe 
ción de la lamiha del modelo 7 Cham- 
pion, el Aeronca 15АС Sedan cra muy 
diferente de cualquier otro producto 
de la compañía Легопса, sobre todo 
debido a su capacidad para llevar cua- 
tro personas en vez de la configura- 
ción biplaza normal, o la monoplaz 
de las primitivas versiones de la serie 
C. Su diseño incluía una nueva ala de 
una sola viga con refuerzos, integra- 
mente construida de metal, excepto la 
cubierta de tela de los alerones. el fu- 
selaje alargado daba cabida a cuatro 
pasajeros, sentados de dos en dos, y la 
unidad de cola y el tren de aterrizaje 
eran de estilo y construcción típicos de 
Aeronca. La planta motriz era por lo 
general un motor Continental 145-2 
de 145 hp, pero algunos ejemplares 


tenian un Franklin 6A40-165-B3 de 
165 hp. Las características y el equipo 
incluían frenos hidráulicos, asientos 
delanteros abatibles para facilitar el 
acceso а los asientos traseros, y un 
compartimiento para equipaje eu la 
cabina de popa con 54 kg de capaci- 
dad; cabina con calefacción y ventila. 
ción. y sistema eléctrico completo. 


Variante 

SISAC Sedan hidroavión: semejante 
en general al modelo normal ISAC 
Sedan. salvo que el tren de aterrizaje 
de ruedas за sido sustituido por dos 
flotadores 


Especificaciones técnicas 
Aeronca ISAC Sedan 

Tipo: monoplano con cabina de 
cuatro plazas 

Planta motri 


el motor estandar era 


un Continental C H3-2 de seis 
cilindros opuestos y 145 hp 


Prestaciones; velocidad máxima 
208 kmh, velocidad de crucero 

183 Кпућ a altura óptima; techo de 
servicio 3 780 m; autonomía 721 km 
Pesos: vacío 522 kg: máximo en 
despegue 930 kp 

Dimensi envergadura 11.34 m: 
Ë m; altura 2.13 m: 
superficie alar ТХ. m 


Más bien cuatri que biplaza, el Aeronca 
15AC Sedan marcó un progreso en los 
productos de la compania, e introdujo 
también un cierto numero de mejoras. 


Aero Resources J-2 


Historia y notas 
Mientras trabajaba con la McCulloch 
Aircraft Corporation, D. К. Jovano- 
vich diseñó un autogiro ligero biplaza, 
que voló por primera vez en junio 
1962, McCulloch empezó a producirlo 
con la denominación 1-2 y obtuvo el 
certificado de vuelo el 6 mayo 1970 
En 1974, Aero Resources Inc., insta- 
lada en Gardena, California, aceptó la 
responsabilidad. de continuar con la 
producción de pero la limitada 
demanda de este tipo de aviones obli- 
dar por terminada la producción 
meses después 

El autogiro es una máquina de ala 
giratoria. inventada por el español 
Juan de la Cierva, y que voló por pri- 
mera yez el 9 enero 1923, Se diferen- 


cia del helicóptero en que tiene un ro- 
tor libre y un motor y hélice conven 
cionalmente montados a fin de impul- 
sar el vuco hacia adelante. Una vez 
iniciadas las rotaciones del rotor, sca a 
mano, sea mediante cualquier recurso 
mecánico, continúa girando solo gra 
cias а las corrientes de aire que pasan 
entre sus palas. Como el rotor no está 
motorizado, no hay problemas de tor 
sión, y los primerós experimentos de 
La Cierva mostraron que incluso a ve- 
locidades bajas hacia adelante, un o: 
tor bien diseñado de este tipo puede 
generar sustentación suficiente 

El rotor Aero Resources 1-2 tenia 
tres palas integramente de metal fijas 
а un eje de acero montado sobre una 
estructura en mástil que se integraba 


con la del fuselaje y la bancada del 
motor. El fuselaje. de estructura bási: 
ca tubular de aleación ligera con cu- 
bierta de fibra de vidrio. comprendía 
una cabina biplaza cerrada y un recep 
táculo pura el motor montado en po- 
pa, de hélice bipala. Las alas de corta 
envergadura colocadas en el centro a 
manera de aletas estabilizadoras ser 
міап para montar las dos vigas de cola 
cada una con deriva y timón, y unidas 
por la base de las derivas con una su- 
perficie horizontal fija. Las unidades 
principales del tren de aterrizaje no 
repleguble de tres ruedas estaban 
montadas debajo de las derivas 


Variante 
Super J-2: básicamente similar al J-2, 


salvo en lo que respecta a la 
instalación de un motor Aveo 
Lycoming 10-360, de 200 hp; peso 
vacio 494 kg: máximo en despegue 
726 kg. y autonomía con carga ütil 
máxima 354 kin 


Especificaciones técnicas 
Aero Resources J-2 

Tipo: autogiro ligero biplaza 
Planta motriz; motor Avco Lycoming 
0-300-A2D de cuatro cilindros 
opuestos, de 180 hp 

Pesos: vacio 454 Кр; máximo en 
despegue 080 Ky 

mensiones: diámetro del rotor 

7.02 m; longitud 4,88 m; altara 

2.59 m: superficie del disco del rotor 
49.52 т 


Aero Spacelines Guppy 


Historia y notas 

Aero Spacelines, con base en Van 
Nuys, California, estaba dispuesta а 
considerar un avión que estuviese en 
condiciones de transportar las enor 
mes etapas propulsoras que se em- 
pleaban en el programa espacial nor- 
leamericano, así como componentes 
de avión para su montaje, equipo de 
perloración petrolífera y otros ele- 
mentos demasiado grandes para que 
pudicra llevarlos ninguno de lus avio- 


nes existentes en esa época. En 1961 
comenzó el trabajo de conversión de 
un Boeing B-377 Suatocruiser a fin de 
que cumpliera este papel: se amplió cl 


Aéromaritime, en nombre de Airbus 
Industrie, opera dos Spacelines Guppy- 
201 de transporte, y ha encargado otros 
dos para el transporte de componentes 
de ensamblado (Avialion Letter Photo 
Service). 


7. 


Aero Spacelines Guppy (sigue) 


fuselaje en 5.08 m por detrás del ala, y 
se le agregó una nueva estructura en 
forma de burbuja sabre el fu `. de 
hasta 6.02 m de diámetro. El resulta- 
do de ello, el B-377PG Pregnant Gup- 
у, voló por primera vez el 19 setiem- 

bre 1962. y lue utilizado a partir del 
verano 1963, bajo contrato соп la NA 
SA, para el transporte de material pe- 
sado del programa espacial 

Y luego vino el B-3778G Super 
Guppy, más grande aún. No sólo pre- 
sentaba un fuselaje extraordinario. 
соп una bodega de carga de 33.17 m 
de largo total, 7.62 m de ancho y 7.77 
m de altura, sino también una 
envergadura y cuatro motores tur- 
bohélice de 7 000 hp. El Super Guppy 
se usó también en el progrima espa- 
о, pues era el único 
avión capaz de transportar la tercera 
etapa de un vehículo de larzamiento 
Saturno У y el adaptador del módulo 
lunar. En los cielos europeos se veran 
también dos Guppy-201, adquiridos 
por Airbus Industrie para el transpor- 
te de grandes piezas de ensamblado 
del Airbus desde los distintos sitios de 
construcción. La puesta en servicio de 
estos Guppy-201 correrá а sargo, en 
nombre del constructor, de una em- 
presa subsidiaria de Union de Trans- 
ports Aériens, (UTA), conocida co- 
mo Aéromaritime. También los 201 
son conversiones de células Восіп 
377C-97, con envergadura mayor y 
motores Allison 501-D22C, bodega de 
carga de 33,09 m de longitud máxima, 
7.7? m de ancho. 7,65 m de altura 
volumen utilizable de 1 104,4 m* Pa- 
ra facilitar la carga y desc el fusc- 
laje de popa e incluso el puente de 
mando, pueden girar 110% a babor. lo 


Los Aéromaritime бирру-201 se emplean en el transporte de grandes componentes de Airbus desde los subcontratistas hasta su 


montaje final. 


que peonite un ассойу cómodo. 
juppv-20l se mantiene en ser 
desde 1972 y 1073, y la Airbus Indus- 
ie ha adquirido dos más para satisfa- 
r la demanda europea de Airbus 
amplios 


icio 


Fopepmodcioyas técnicas 

Acro Spacelines Guppy 201 
Tipo: transporte pesado 
Planta motriz: 4 turbohelices Allison 
501-D22C de 4 912 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 463 kmh а б 100 m; velocidad 
económica de crucero 407 kmh a 
6 100 m; techo de servicio garantizado 
7 020 m; autonomía con carga útil 
máxima y reservas para 45 min. 
КЕП 


acia 45 354 d maximo en 


longitud 432 48 m; 
superticie alar 1 


Usuario: Acromaritime 


Aerospace Airtrainer CT 


Historia y notas 
Los origenes del Aerospace Airtrainer 
€ T4. avion ligero de entrenamiento 
со, se pueden remontar al diseno 
del australiano Henry Millicer, que en 
1953 ganó un concurso del Royal Ac 
ro Club y luego fue construido en 
Australia por Victa. como avión civil 
de entrenamiento y turismo. En 1971, 
la compañía neozelandesa Aero Engi- 
ne Services Ltd, (AESL). que más 
tarde se unio con Air Parts, compro 
los derechos para el desarrollo de ún 
cuatro plazas conocido como Aircrui 
ser y decidió convertir el diseño 
entrenamiento militar. Una de las 
rincipales prioridades fue lortalecer 
f; lula, que inicialmente solo pasó 
de £38 ga —1.5 y. El prototipo. esti- 
rado de +6 g а —3 р y con una cabina 
articulada Perspex. con dos asientos 
une al lado del otro (más un tercer 
asiento optativo) y palanca de mando 
tipo mástil, voló por primera vez el 23 
febrero 1072 

Ahora. unos SO Airtrainer equipan 
tres fuer reas. Se los utiliza ante 
toda а entrenamiento, aunque 
también se han probado versiones 
modificadas con soportes subalares. 
Australia tiene en servicio 31 aviones 
en la Academia N.” 1 de entrenamicn- 
to ce vuelo en Point Cook, y otros seis 
en la Academia central de vuelo en 
East Sale, donde han tomado а su car- 
go las tareas que antes desempeñaban 


los CAC W njeels. Seis Airtramer, os- 
tentando soportes suba 
pura спиепа control 
avanzados. Las Reales Fuerz: 
neozelandesas, felices de operar ccn 
un avión de entrenamiento nacional. 
compraron 13 aviones y seis celulas 
рага repuestos, Con base en la Ac 
mia de entrenamiento de vuelo de 
gram, se los utiliza para entrenamien. 
to básico y reemplazan al North Am 
rican Harvard, el que Nueva Zelanda 
mantuvo largo tiempo en servicio, Del 
Airtrainer. los pilotos pasan al British 
Aerospace Strikemaster Mk 88 

entrenamicato operacional y conver- 
sión a reaciores, Las Reales Fuer. 
aéreas de Thailandia. entrenan 


ércas 


sus 
pilotos reclutas en 24 Airtrainer ссп 


base en Korat, junto a 12 S; а-М; 
chetti SF.200MT, 4 Cessna 141D y 
10 de Havilland Can Chipmunks 
con motor Continen 


Especificaciones técnicas 


entre 
acrobatica completa 

Planta motriz: un motor Teledyne 
Continental IO-360-11 de 6 cilindros 
opuestos. 2.0 hp 

Prestaciones: velocidad máxima de 
diseño 426 km/h: velocidad máxima + 
nivel del mar 286 Ктғћ: velocidad 


xima a 3050 m de altura 26? km/h 
ascensional máxima al nivel 
411 m por min: techo de 
servicio 5 455 m: autonomía con 
combustible mterno con el 10 "ç de 
reserva y al 75 ^7 de potencia. 

а5 000 m. 1 271 km 

icio 675 k 
despegue | 088 kg 

Dimensiones: envergadura 7 9? m: 
longitud 7.06 m; altura 2,59 m; 


máximo en 


Las Reales Fuerzas aéreas de Nueva 
Zelanda son un importante usuario del 
Aerospace Airtrainer CT/4, con 13 
aviones en servicio y otros seis como 
repuesto (foto British Aerospace). 


superficie alar 11,98 m^ 

Armamento: soportes subalares para 
diferentes cargas ligeras 

Usuarios: Australia, Nueva Zelanda, 
Thailandia 


Aerospace Cresco: véase Fletcher 


Aerospace Fletcher FU-24.950: véase Fletcher 
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Aerospace General Mini-Copter 


Historia y notas 

La guerra de Vietnam estimuló en 
JU el desarrollo de diversas ideas 
га facilitar el salvamento de los 
lotos que se vieran forzados a realiz: 
aterrizajes forzosos en territorio ene- 
migo, el Aerospace General Mini-Cop- 
ter fue diseñado como un mecanismo 
de salvamento que podi; rojarse 
desde el aire a los supervivientes 

En su forma más simple, el Mini- 
Copter consiste en una célula ligera 
que lleva depósitos de combustible y 
una unidad de control y rotor, que й 
persona que ha de ser rescatada se 
puede sujetar al cuerpo, Una forma 
alternativa incorpora en su estructura 
un asiento y un sencillo tren de aterri 


zaje de patín. La más sofisticada agre- 
ga un pequeño motor con hélice im- 
pulsora, que permite al Mini-Copter 
operar como un autogiro. Las tres for- 
mas comparten un medio básico de 
propulsión, pues utilizan el combusti- 
ће para hacer funcionar el rotor de 
dos pal; esu peque motores 
cohetes de punta de pala; el propio 
rotor, al ser de par libre de cola de 
una sola pala compensada y sin mo 
mento de torsión, montado sobre un 
brazo de extensión que incorpora 
también una pequeña superficie de 
cola fija en V. sirve para el control de 
dirección. 

Un prototipo voló por primera vez 
el 31 marzo 1973, y a partir de enton- 


ces la Marina y el Ejército de EE UU 
recibieron respectivamente tres y cua- 


tro ejemplares de prueba 


Variante 

MC-8 Mini-Copter: denominación de 
una versión civil que conserva la 
configuración del Mini-Copter, con 
asiento abierto u optativamente 
cerrado: a fines de 1977 se puso en el 
aire un prototipo 


Especificaciones técnicas 
Aerospace General Mini-Copter 
Tipo: helicóptero de rescate para una 
person: 

Planta motriz: dos motores cohete de 
19 kg, montados en los extremos de 


А-7 de la Aviación 


cada una de las palas del rotor 

Prestaciones: (A: versión básica: 

B: versión con asiento y tren de 

¿terrizaje; C: versión autogiro) 

velocidad máxima: A 177 «mih; 

B 169 km/h; C como autogiro 

153 km/h; techo de vuelo estacionario 

A y B6 100 m; techo de servicio 

C 3 960 m: alcance con máximo 

combustible: A y R 32 km; C 407 km 

Pes А 59 kg. B 75kg. 

C 125 kg; máximo en despegue: A y 

B 249 kg, C295 kg 

imensiones: diámetro del rotor 

principal 5,49 m; diámetro del rotor 

de cola 0,76 m; longitud 2,44 m, altura 
il del rotor principal 


Aérospatiale (Fouga) CM. 170 Magister/CM. 175 Zéphyr 


Historia y notas 

Uno de los aviones de entrenamiento 
y ataque ligero más utilizados en su 
época, el Aérospatiale CM. 170 Ma- 
gister (producido primero por Air 
Touga y luego por Potez), fuc proye 
tado para satisfacer el pedido de la 
Armée de PAir de un reactor de en- 
trenamiento (el primero del mundo) 

El es hizo su vuelo inaugural 
el 23 julio 1952, y para el año siguien- 
te se pidió un lote de preproducción 
de 10 aparatos. En 1954 se realizó el 
pedido inicial de 95 ejemplares para la 
Arméc de l'Air, y el 13 спсго 1954 
volaba el primer avión de producción 
A partir de entonces, se han produci- 
do más de 400 Magister solamente pa- 
ra la Armée de l'Air, 

Una versión naval especialmente 
equipada tue la producida рага la Aé- 
ronavale, denominada Cm. 175 Zé- 
phyi. De este modelo se construyeron 
30 aparatos de producción. El Zéphyr 
proporciona pilotos navales con expe- 
nencia inicial en operaciones a partir 
de un portaviones. 

Además de los Magister de fabric: 
ción francesa, este avión de entren 
miento fue fabricado también en Ale- 
manía Occidental, bajo licencia, por 
Flugzcuy-Union-Sud, para las escu 
las de entrenamiento de la Luftwaffe. 
Sin embargo, con el traslado a EE UU 
de la mayoría de los vuelos de entr 
namiento alemanes a finales de la di 
cada de los nta, el Magister quedó 
fuera de servicio. Valmet OY, de Fin- 
landia, construyó 62 Magister bajo li- 
cencia (además de 18 que se compra- 
von a Francia), y la Israel Aircraft Tn- 
dustry también adquirió derechos de 
fabricación para este tipo, y construyó 
muchos para uso táctico ligero y y en- 
trenamiento. La producción total fue 
de 916 aviones. 

El Magister es integramente de me- 
tal. Las alas de imp оп media 
tienen flaps de ranura y frenos aerodi 
mámicos. La cola tipo mariposa tiene 
saperficies con diedro de 110%. 

El combustible va en dos tanques 
de fuselaje de 255 y 475 | de capaci- 
dad, con tanques de punta de ala de 
125 | cada uno. 
cabinas en tándem están presu- 
rizadas y tienen aire acondicionado, 
con suministro de oxígeno de regula- 
ción individual. No dispone de asi 
tos eyectables. Es comün que el avión 
miento lleve VHF, equipo 
de vuelo a ciegas y radiogoniómetro, 
mientras que en los Magister dos 
se pueden instalar UHF, T e 
identificador. 

Las combinaciones de armamento 
incluyen dos ametralladoras de 7. 
de 7,62 mm montadas en cl morro, 
con 200 cartuchos de munición por 
ametralladora. En ambas cabinas se 


han instalado miras giroscópicas, la 
tra: con visión pericópica. Las car- 
ubalares incluyen dos contenedo- 
Maua Tipo 181, cada uno con 18 
cohetes de 37 mm, dos lanzadores que 
montan siete cohetes de 68 mm cada 
uno, ocho cohetes de 88 mm o dos 
misiles AS. 11 arre-tierra. 

De los 437 Magister adquiridos ori- 
ginariamente, 310 se mantienen en 
servicio con la Armée de l'Air y conti 
nuarán allí hasta mediados los ¿ños 
ochenta. En la École de l'Air de Sa 
lon-de- Provence se imparte un curso 
básico de miento de vuelo de 
150 ho: lumnos comisiona: 
dos. y la misma instrucción se suminis 
tra en el Groupement Ecole 315, Co 
, para otras categorías de alum: 
Los Magister también sirven en 
el Groupement Ecole 313, donde pro 
veen de entrenamiento de instrucción 


Aérospatiale (Fouga) CM 170 Magister 


Fouga CM.170 Magister del equipo nacional de acrobacia francés «Patrouille de France», con los 
colores utilizados a partir de 1972. El equipo tiene su base en Salon-de-Provence. 4 


Fouga СМ.170 Magister (construido por Messerschmitt bajo licencia) del equipo de exhibición de 
la Luftwaffe, perteneciente а la Flugzeugführerschule A, Landsberg, 1962. 


Fouga CM. 170 Magister (construido por Messerschmitt bajo licencia y previamente utilizado por 
la Luftwaffe) de las Fuerzas aéreas de Argelia, Orán, 1975. 
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Aérospatiale (Fouga) CM.170 Magister/CM.175 Zéphyr (sigue) 


parala Armée de l'Air y entrenamien 
to básico de vuelo para estudiantes de 
ultramar. Los Magister de las Fuerzas 
aereas belgas, en la Ecole de Pilotage 
Avancé. Brustem. fueron reemplaza- 
dos cn 1979 por Dassault-Breguet- 
Dornier Alpha Jet. Los Magister de 
Finlandia, en la Escuela central de 
vuelo. Kauhava, empezaror a ser 
reemplazados en 1980 por las prime- 
ras unidades de un lote de cincuenta 
British Acropasce Hawk 

Israel es con mucho el usuario más 
importante del Magister como avión 
de ataque ligero, con unos ochenta 
айп en servicio en su doble calidad de 
aparatos de entrenamiento y operat 
vos El Magister fue partienlarmente 
eficaz durante la guerra de los 
Dias de junto 1967, realizando ata- 
ques a terra tanto en el frente egipcio 
como en el Jordán. El Cuerpo aereo 
del Ejército irlandés también utiliza 
scis Super Magister en la doble fun- 
ción de ataque ligero/entrenamiento. 
con base en Baldonnel de Du 
blin. FI Super Magister es un modelo 
mejorado con dos motores Marboré 
VI de 480 kg 


Especificaciones técnicas 


Aerospatiale UM.170 Magister 

Tipo: reactor biplaza de 

entrenamiento y ataque ligero 
Planta motriz: dos turbojets 
Turbomeca Marboré ПА de 400 ke 
Prestaciones: velocidad máxima 715 
km/h a 9 150m: velocidad inicial de 
ascensión 1 020 m por min: techo de 
servicio 11 060 m; autonomia 925 km 
Pesos: vacio equipado 2 150 Kg; en 
despegue con depósitos exteriores 

3 100 Kg, máximo en despe 
3208 ke 

Dimensiones: envergadura con 
depósitos de punta de ala 12.5 m; 
longitud 10,06 m; altura 2.80 m: 
superficie alar 17.30 m` 
Armamento: Jos ametralladoras de 
7.50 de 7,62 mm en el morro, más 
cohetes subalares. bombas o misiles 
Nord AS. 11 

Usuarios: Argelia, Bangladesh, 
Camerún. Finlandia, Fr: 
Irlanda. Israel Libano, Libia 
Marruecos, Ruanda, El Salvador 
Senegal, Togo, Uganda 


principalmente para entrenamiento de 
pilotos en conjunción con algunos SIAI- 
Marchetti SF.260. El Super Magister 
liene turborreactores Marboré VI de 
mayor potencia. 


La fuerza principal del Irish Army Air 
Corps descansa en unos pocos Super 
Magister, equipados con dos 
ametralladoras de 7,62 mm y 
lanzacohetes subalares. Se usan 


Aérospatiale Fouga 90 


Historia y notas 

El Aérospatiale Fouga 90 luc proyec- 
tado como un descendiente moderni- 
zado del Magister (cuyo fabricante 
originario, Air Fouga. ше absorbido 
pot Potez, que a su vez fue absorbida 
por Aérospatiale), Las diferencias 
principales. introducidas en el Fouga 
90 han sido motores turbofan de muy 
bajo consumo de combustible, un fu- 
selaje medio mucho más ancao para 
dar cabida al instructor v en una cabi: 
па trasera alta con buena visibilidad 
en todas direcciones, instalaciones 
muy actualizadas y aviónica completa 
El resto de la célula es semejante o 
idéntico al Magister, lo que haría posi 
ble que la Aérospatiale considerara la 
reconstrucción de los Magister de sus 
clientes al estándar Fouga 90, 

La dificultad principal en el plano 
nacional ba sido que las Fuerzas arma- 
das de Francia no han apoyado el pro. 
granu y han anunciado, си caribio, su 
intención de continuar con los Magis- 
ter ya existentes por lo menos ha 
1985. Por consiguiente. el Fouga 90 
hubo de continuar como un proyecto 
privado; el 20 agosto 1978 realizó su 
primer vuclo un prototipo, a fin de 
conlirmar los cálculos estimados y 
mostrarlo a compradores potenciales. 
Los factores. limites de carga son de 

7ру 3g. y se han instalado usien- 
tos Martin-Baker ЕТОК cero cero para 
adaptar el avión al entrenamiento de 
armas y usarlo como plataforma de 
ataque ligero. No lleva armamento in 
terno, En 1980 se abandonó su desa 
rrollo. 


Variantes 

Acrospatiale Fouga 90 А: modelo 
potenciado con un par de turbofan 
Astafan TVG de 790 kp de empuje: 
veloc dad máxima 700 kmh a § 145 
m: velocidad ascensional inicial 1 
m por min: techo de servicio 13 100 
m: peso vacio 2 550 kg. y peso 
máximo 4 500 kg 


El Aérospaliale Fouga 90 se desarrolló а 
partir del CM.170 Magister como un 
avión de entrenamiento de bajo coste y 
nueva generación, cun molores 

lurbofan. Sin embargo, ante la falla de 
pedidos, en 1980 el fabricante archivó ei 
proyecto (foto Aérospatiale). 
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Especificaciones técnicas 
érospatiale Fouga 90 

Tipo: entrenador básico y de 
transición y avión de ataque ligero 
lanta motriz dos turbolan 
Turboméca Astafan ПО de 690 kg de 
empuje 

Prestaciones: velocidad máxima 

640 kmh; techo de servicio 12 200 m: 
alcance con máximo de combustible 

1 850 km 

Pesos: vacio 2 600 kg; con carga 
máxima sin armas 3 SUC k; гоп саге 
máxima y armas 4 200 kg 
Dimensiones: envergadura sin tanques 
de punta de ala 11.96 m: longitud 
10,38 m: altura 3.08 m: superficie 
18,6 m 

Armamento: cuatro soportes 
subalares, el par interior para 250 kg 


C i | ! 
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Aérospatiale Fouga 90. 


cada uno y el par exterior para 150 kg: 
se incluyen opciones con cañones 
múltiples de 30 mm, misiles guiados 


por cable А$-11 0 AS-12 o varias 
bombas. contenedores para cohetes y 
otras cargas 


Aérospatiale AS 350 Écureuil 


Historia y notas 
El helicóptero de uso 
patiale AS 350 Ecureuil de seis plazas 
fue, igual que el SA 360 Dauphin 
provectado para sustituir al ya antiguo 
^louctte 
este último helicóptero que se conti 
nia produciendo en las versiones SA 
VAR y SA ИОН En consecuencia, el 
Ecureuil (Ardilla) debe 
como un excelente complemento de la 
familia Alouette 

Aprovechando la experiencia obte 
nida con los Alouelte. así como con el 
SA 360. se centró el esfuerzo de disc 


eneral Aéros- 


pero es tal la perfección 


ño en superar los dos obyáculos prin 
cipales para un uso 

pho del helicóptero: costes de opera 
ción y niveles de ruido. Se necesitaba 
uni nueva combinación rotor/propul 
ion del rotoriplanta motriz a fin de 
Mrecer costes mas bajos de operación 


'omerzial más am 


y de mantenimiento, junto a una r 
lucción del ruido producido por el r 
tor. Esto condujo al desarrollo de un 
rotor prineipal de tres palas con cab 

de fibra de vidrio completament 
nueva, a Ja que la Aérospatiale deno 
mino cabeza Starllex. Los goznes de 
pala del rotor se reemplazaron por аг 
ticulaciónes de rotula sin. manteni 
miento, unidas a palas de tibra de vi 
drio con protección de acero inoxida 
ble en los bordes de ataque 


Una transmisión muy simplificada 
une el rotor principal y el de cola con 
la planta motriz turboeje 
caso de los helicopteros 


mercados distintos del norteamerica 
1 n Turbon Агт 
Se tra un nuevom 
ralment roll. 
L il. Los AS ) se Dn л 
EE UU con el non Astar, y er 
del Arnel montan un turb A 
Lycoming LTSI01-600A 2 de 616 hp 
que se desarrolló en EE UU aprox 
madamente al mismo tiempo qu 
Arriel en Francia. El primero en 
lar, el 27 junio 1974, fue una versión 
Astar (F-WVKH). al que siguió. el 14 


febrero 1975, un Ecureuil con motor 
Arniel (F-WVKI) 

Eb resto de la estructura se adecúa а 
lo que se considera la contiguración 
estandar de un helicóptero ligero 
n pod y larguero 


construcción ç 
1 de cola 
trales y un estabilizador hori. 


y uni 


m aletas dorsal 


tren de aterrizaje es del tipo patín de 
tubo de acero, y puede disponerse de 
tren de flotación de emergenc 


equipo opcional inch 
pectro de aviónica y una cabina con 
ondicionador de aire. А co 


mienzos de 1981 


« un ampl 


sistema а 
la producción com 


Aérospatiale AS 350 Ecureuil 


binada de Astar y Ecureuil llegab 
unos 600 ejempleres 


Especificaciones técnicas 
А jale AS 350B Ecureuil 


ospa 


Tip 
general 

Planta matriz: un turboc je 
Turhoméca Arriel de 641 hp 


Prestaciones: velecidad máxima de 
crucero 232 Kinh. techo de servicio 
1 N75 m: alcance con combustible 
máximo a nivel del mar. sin reservas 


110 km 


helicóptero de scis plazas de uso 


A-Z de la Aviación 


Pesos: vacio | 045 kg: máximo en 
despegue normal | 950 ki 
Dimensiones; diámetro del rotor 


principal 10,69 m: fongrtud. con lo 
rotores girando, 13 m: altara 3,08 m 
arca discal del rotor principal 89 


Dos helicopteros ligeros Aerospatiale 
AS 3508 Ecureuil de la Asahi Helicopter 
aparecen en esta foto en el helipuerto 
Shibaura, en Tokyo. El modelo se usa 
principalmente en funciones de aerotaxi 
(foto Asahi Helicopter) 


Aérospatiale (Nord) 262 y Frégate/Mohawk 298 (serie) 


Historia y notas 
Max Holste, conocido diseñador de 
viores francés. desarrolló el diseño 
de un avión pequeño de transporte 
para servicios de 3, nivel. Denomi- 
nado MH-250 con motores radiales 
Pratt & Whitney. y MH-260 con tur- 
bohélice Turboméca Bastan. los pro- 
totipos de las dos variantes volaron 
por primera vez el 20 mayo 1959 y el 
29 julio 1960, respectivamente. La 
compañía naciona а Nord-Avia- 
tion tomó parte en la producción de 
un lote inicial de MH-260, pero hubo 
de desarrollar una versión mejorada 
con cabina presurizada. El primero de 
los Nord 262, como se denominó al 
tipo modificado, voló por primera vez 
24 diciembre 1962 
De configuración mono] de ala 
alta. el Nord 262 presentaba alas. fu- 
selaje de sección circular a prueba de 
fallas y unidad de cola totalmente con- 
vencionales, El tren de aterrizaje era 
del tipo triciclo. con una sola rueda en 
cada unidad y con el tren principal re- 
plegable en el cai lo o ambos lados 
del fuselaje. La planta motriz del 
Nord 262 A estándar consistia en dos 
turbohélices. Turboméca Bastan VIC 
montadas en las alas, de 1 080 hp cada 
una, La capacidad estandar ега de 26 
pasajeros y un máximo de 29: una es- 
cotilla delantera movible permitia uti- 
lizar el Nord 262 como avión de carga 
La denominación Nord 202 B se aplicó 
únicemente u los cuatro primero 
aviones de producción. que fueron en- 
trepados a Air Inter y entraron en ser- 
vicio comercial el 24 julio 1964 
Luego, por fusión de Nord y Sud 
Aviation se creó la Aérospatiale. 
compania que produjo un М.262С 
mejorado, con motores Basan УН 
más poderosos y nuevas puntas de ala 
que incrementaron la envergadura en 
0,70 m. Se le denominó Frégate y una 
versión muy similar para uso militar 
fue conocida como N.262D Frégate o 
Frégate D. Se produjo aun otra va- 
riante en EE UU, donde Mohawk Air 
Services. proyectó la instalación de 
turbohélices PTOA-45 de 1 180 hp 
Pratt & Whitney Aircraft de Canadá, 
ma reemplazar а los Bastan en los 
ого 262 A de Allegheny. La última 
de estas conversiones, realizadas por 
Frakes Aviation. fue completada en 
1978, dando como resultado un avión 
que recibió la denominación Mohawk 
298. Durante esta conversión se apro- 
vechó la oportunidad para actualizar 
el avión mediante la introducción de 
mejoras y nuevo equipamiento 


ALTAIR |AIRLINES 


Aérospatiale (Nur) 262 de Altair Airlines, EE UU. 


La producción total de los N.262 
fue de 77 de series A y B (Nord 
262) y 33 Fré ! de los 
ejemplares fuerón a parar a usuarios 
civiles. pero el usuario más importan- 
te fueron las Fuerzas aéreas francesas. 
que adquirieron 24 Fré; para 
transporte ligero y misiones de e 
con el Commandement du Transport 
Agirien Militaire. A fines de 1980, scis. 
de estos aviones prestaban todavía 
servicio en ET 63, Toulouse, y otros 
21 en FT 65, Villacoublay La Aéro- 
navale compró 21 N.262, que presta- 
ron servicio en el Ese. 25, en Lann 
Bihoue (cuatro aviones de enlace), 
Esc. 35 en Меге» (cinco aviones de 
transporte VIP), el SLD en Dugny Le 
Bourget (cuatro aviones de enlace) y 
Ese S en Aspretto, Córcega (ocho 
aviones de entrenamiento). Otros 


usuarios oficiales del Frégate fueron 
la Comunidad del Africa Oriental, los 
gobiernos de Gabón y Alto Volta, las 
Fuerzas aéreas congoleñas y la SEA 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale N.262A 

Tipo: transporte commuter, líneas de 
nivel 


los turbohélices 

in VIC de | 080 hp 
'elocidzd máxima 385 
'elocidad de crucero 375 kméh; 
techo de servicio 7 161 т: autonomía 
con 26 pasajeros y sin reserva | 392 
km; autonomia con combustible 
máximo sin reserva 2 132 km 

Pesos; vacío en operación 7 030 kg: 
máximo en despegue 10 600 kg 
Dimensiones: envergadura 21.90 m; 


Aérospatiale Epsilon 


Historia y notas 

En setiembre. 1978 se dieron los pri- 
meros detalles relativos al Aérospatia- 
TB-30 de entrenamiento con motor 
pistón diseñado en colaboración con 
la Acmée de ГА рага satisfacer la 
sidad de un avión Fgero de 
miento capaz de eliminar 
alumnos antes de comenzar el entre- 
namiento básico de vuelo en el reactor 
Air Fouga-Potez Magister. Igual que 
en otras fuerzas aéreas, esta iniciativa. 
es una respuesta a la creciente alza de 
costes, y el TB-30, posteriormente de- 
nominado Epsilon, es un simple y 10- 
busto biplaza сп tándem, cuyo dis 
һа sido constantemente mejorado por 
el departamento de a эп de la Aé- 
rospatiale a lo largo de un periodo de 
varios años. Sus características son 
una célula metálica con no menos de 
10 000 horas de vida útil en la función 
de entrenamiento militar. una cabina 
que semeja la del reactor de combate, 


BU 


y equipo para entrenamiento de vuelo 
completo, incluso acrobacia. instru- 
mentos, vuelo nocturno, formación 
navegación. mamobras de combate y 
navegación VER/IFR, Es probable 
que más adelante se comercialicen 
versiones de enlace (cuatro plazas) y 
de ataque táctico. El primero de los 
dos prototipos voló el 22 diciembre 
1977. pero el programa se retrasó de 
bido a la necesidad de volver a diseñar 
las puntas de ala, bajar los planos de 
cola y agreger una aleta ventral 


la inestabilidad direccional, Las Fuer- 
han solicitado en 
tre 100 y 150 Epsilon a So empre- 
sa filial de Ašrospatiale en Tarhes 


Especificaciones técnicas 

T vión de entrenamiento 
primario 

Planta motriz: un motor Avco 
Lycoming de 6 cilindros. de 300 hp 


longitud 19,25 m: altura 6,20 m: 
superficie alar 55,00 m. 

Usu; Air Algérie, Allegheny 
Commuter Consortium, Altair 
Airlines. Cimber Air A/S Denmark. 
Ransome Airlines, Swift Aire Lines. y 
TAT. entre otros 


La producción del Aérospatiale N.262 
totalizó unos 110 ejemplares, de los que 
sólo 35 siguen en servicio en varias 
aerolineas; lus mayores usuarios son la 
Ransome Airlines, con 12 ejemplares, y 
la Altair Airlines, con 7. Ambas 
compañías operan servicios de 3.” nivel 
con base en Filadellia, Pensilvania, y su 
red abarca sobre todo el nordeste de EE 
UU (foto Aérospatiale). 


Prestaciones: velocidad máxima 355 
Кт a nivel del mar; velocidad 
ascensional 5 
servicio 6 100 m: autonomia | 300 km 
Pesos: vacio 870 kg: máximo en 
despegue 1 190 kg 

Dimensiones: envergadura 7.90 m; 
longitud 7.60 m; altura 2,70 m: 
superficie alar 9,00 m° 


El Aérospatiale TB. 30, posteriormente 
redisenado y rebautizado como Epsilon, 
está concebido como un avión de 
entrenamiento primario con capacidad 
acrobática completa previo al 
entrenamiento básico a reacción. Su 
entrada en servicio está proyectada para 
1982 (foto Aérospatiale). 


Historia de la Aviación 


Guerra aérea sobre Vietnam: capítulo 5.2 


La guerra de los 
helicópteros 


La utilización masiva de helicópteros en toda una extensa gama de 
tareas —transporte táctico, asalto, apoyo aéreo cercano, 
evacuación...— provocó un auge espectacular del Arma Aérea del 
Ejército de Tierra norteamericano en Vietnam. También algunos 
aviones de ala fija destacaron en misiones de reconocimiento y 
transporte aéreo, en acciones como el prolongado sitio de Khe Sanh. 


En el Ejército de EE UU, el Arma Aérea, 
orgánicamente integrada en las grandes for- 
maciones de combate en lugar de organizarse 
en unidades independientes, desempeña un 
papel de primer orden. Durante la guerra de 
Vietnam, los helicópteros norteamericanos, 
junto a una cantidad menor de aviones de ala 
fija, se utilizaron a una escala y en una diversi- 
dad de tareas incomparablemente mayores 
que en ninguna guerra terrestre anterior. De 
hecho, el crecimiento del Arma Aérea del 
Ejército de EE UU fue tan impresionante que 


llegó a convertirse por sí misma en la tercera 
fuerza aérea del mundo. 

También con ocasión de la guerra de Viet- 
nam un helicóptero, el Bell UH-1 de la familia 
«Huey», se convirtió en el segundo modelo de 
mayor producción del mundo a partir de la 
II Guerra Mundial, sólo superado por el bi- 
plano utilitario soviético An-2. El UH-1 no 
sólo representó la columna vertebral de la 
movilidad aérea de las tropas de tierra en 
Vietnam, sino también, en las últimas de sus 
múltiples versiones, la base de su potencia de 


fuego desde el aire. No hubo ningún choque 
bélico importante en el suelo de Vietnam del 
Sur en el que no participase el UH-1; y al final 
de la guerra, la cantidad de estos helicópteros 
abandonados por los norteamericanos supera- 
ba la totalidad de los helicópteros de cual- 
quier fuerza aérea de Europa occidental de 


Con carga lateral de armamento y de tropa, una unidad 
de transporte y asalto Bell UH-1 se prepara para 
levantar el vuelo y trasladarse rápidamente a la zona 
de aterrizaje designada (foto Bell Helicopter Textron). 
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hoy. Los vietnamitas vendieron algunos de 
ellos а compradores extranjeros, como 
Somalia. 

También las Fuerzas Aéreas de EE UU uti- 
lizaron grandes cantidades de UH-1, lo mismo 
que la Infantería de Marina y la Armada. Es- 
tas dos últimas instituciones emplearon estos 
helicópteros en toda clase de asaltos armados 
y misiones de rescate, así como para patrullar 
la vasta región del delta del Mekong. Pero el 
Ejército utilizó miles de Huey, sobre todo co- 
mo transporte normal de la Air Cavalry, es 
decir, de las unidades básicas de asalto aero- 
transportadas, listas para ser enviadas allí 
donde fuesen necesarias. Los asaltos aero- 
transportados se producían sobre objetivos 
específicos, bien para ocupar accidentes parti- 
culares del terreno, o bien, por lo general, 
para atacar alguna fuerza terrestre enemiga. 
Esto implicaba invariablemente el aterrizaje 
de fuerzas de infantería, más la artillería y 
todos los pertrechos de necesidad inmediata, 
bajo el fuego enemigo. Progresivamente se 
realizaron mejoras en los helicópteros a fin de 
incrementar su resistencia a un nutrido fuego 
de armas de pequeño calibre, e incluso a im- 
pactos ocasionales de armas de calibre supe- 
rior a los 23 mm o esquirlas de bombas; a los 
golpes en las palas contra las copas de los ár- 
boles, y, excepcionalmente, a los aterrizajes 
forzosos. 

Las primeras versiones, tales como el UH- 
1B, llevaban seis o siete hombres, pero en 
1963 entró en servicio el UH-1D con una ver- 


sión más poderosa del motor T53 y capacidad 
de carga duplicada: 14 hombres o seis heridos 
en camilla. Cuatro años después, el aún más 
poderoso UH-1H llegó a la zona bélica; el D y 
el H superaron en número a todos los otros 
helicópteros en Vietnam. 

En cada operación aerotransportada, un 
UH-1 especialmente equipado con sistemas 
de comunicaciones llevaba al comandante de 
la fuerza y a personal especializado, incluido 
un oficial de enlace aéreo cuya tarea consistía 
en dirigir las operaciones de apoyo cercano a 
cargo de aviones de las Fuerzas Aéreas de EE 
UU, como el Cessna A-37B Dragonfly. Mu- 
chos Dragonfly prestaron servicio Viet- 
nam; su modesta velocidad y gran agilidad se 
adaptaban bien al apoyo ofensivo en los ate- 
rrizajes de tropas aerotransportadas. En una 
operación importante, el equipo de oficiales 
de enlace aéreo podía incluir a cinco pilotos 
de control aéreo avanzado y ocho especialis- 
tas en comunicaciones, con frecuencias que 
cubrían todas las fuerzas de tierra y aire (y, en 
su caso, también de mar) de la región. Otro 
UH-1, el avión más importante de la forma- 
ción, debía transportar a la sección de control 
de la zona del aterrizaje, encargada de des- 
cender en ésta antes que los demás helicópte- 
ros y dirigir el aterrizaje de todos ellos. 


Zonas de aterrizaje por explosión 
La selección de una zona de aterrizaje ade- 

cuada dependía del previo reconocimiento aé- 

reo mediante helicópteros. En ocasiones, no 


La guerra de los helicópteros 


La movilidad del Ejército norteamericano estuvo 
basada principalmente en una flota de helicópteros, 
en permanente crecimiento. Durante la guerra se 
multiplicaron las funciones que se le asignaban; 
gran cantidad de modificaciones permitían una 
adecuación continua a las condiciones siempre 
cambiantes de la lucha en Vietnam del Sur. 


1. El Sikorsky CH-53 fue un elemento básico de 
apoyo, por su capacidad para transportar elementos 
tales como este obús de 105 mm. 


2. El refuerzo de las plantas motrices y el nuevo 
diseño del fuselaje delantero aumentaron 
considerablemente las posibilidades del UH-1D/H 
Iroquois. 


3. Las posibilidades de rescate de aviones quedan 
demostradas en la foto: un Vertol CH-46 transporta 
un Douglas A-4, sin motor ni unidad de cola. 


4. La principal arma de apoyo del UH-1D/H a las 
fuerzas de tierra era la ametralladora M60, 
montada en la puerta de la cabina a fin de que el 
artillero tuviera un amplio campo de fuego. 


5. El UH-1 se utilizó ampliamente para apoyo y 
asalto, con ametralladoras y cargas de cohetes. 


6. Tropas de infantería saltan de su transporte 
UH-1 mientras éste permanece en suspensión sobre 
una superficie no apta para soportar su peso. 


7. El Boeing Vertol CH-47 Chinook podía transportar 
unidades mayores de tropas, pero a menudo había 
que realizar descensos con escaleras colgantes. 


8. Un artillero lateral dispara desde el exterior del 
aparato. 


9. Ráfagas de una ametralladora de 7,62 mm 
disparada desde un Huey en vuelo. 


10. Un herido de regreso a la base, vía helicóptero 
(fotos Bell/US Navy). 


había ninguna zona disponible y la tropa de- 
bía descender (si era necesario, descolgándo- 
se con cuerdas) desde los aparatos en vuelo 
estacionario. Podía obligar a ello la falta de 
suelo firme, o la ausencia de una extensión 
suficiente de suelo más o menos plano. Si se 
trataba de una zona de arbolado muy denso, 
se creaba una zona de aterrizaje de emergen- 
cia haciendo explotar una bomba gigantesca a 
ras de suelo, para derribar los árboles en un 
amplio radio sin dejar cráter. Para ello se uti- 
lizaban bombas de 6 804 kg. 

Una vez la operación en marcha, la sección 
de control tenía un tiempo mínimo para acon- 
dicionar la zona de aterrizaje y realizar una 
serie de cometidos tales como la información 
sobre eventuales peligros a los pilotos de los 
helicópteros, sobre localización de fuego de 
tierra, y sobre cualquier cosa que se saliera 
del plan previsto. El objetivo era que los 
Huey estuvieran nuevamente en el aire menos 
de diez segundos después de haber aterrizado; 
y, de ser posible, menos de cinco. 

A lo largo de la operación, el apoyo ofensi- 
vo más próximo estaba a cargo del denomina- 
do Pink Team (Equipo Rosa), formado por 
una о más parejas de helicópteros rápidos y 
ágiles. Uno de cada pareja era un «Loach» 
ligero de observación, el Hughes OH-6A 
Cayuse. Muy pequeño y de gran manejabili- 
dad, el OH-6A llevaba generalmente armas 
laterales tales como Minigun, contenedores 
de ХМ27, o un lanzagranadas XM75, pero su 
principal papel consistía en transportar una 


Bell AH-1G HueyCobra 


El AH-1, cañonero desarrollado a partir 
del UH-1B/C ya en servicio en Vietnam, 
tenía un fuselaje de sólo 0,96 m de 
ancho, que alojaba un artillero en el 
morro, con su piloto por encima y 
detrás. Armado con cohetes y misiles en 
las aletas y con ametralladoras y 
lanzagranadas en el morro, escoltó a los 
transportes de tropas y proporcionó 
potencia de fuego en los desembarcos. 


tripulación de dos a cuatro personas lo más 
cerca posible de cualquier lugar próximo a la 
zona de aterrizaje en el que las fuerzas enemi- 
gas pudiesen estar esperando. Un piloto de 
Loach fue recogido seis veces por aviones de 
rescate tras haber sido derribado por fuego 
directo. Todo lo que descubría el Pink Team, 
lo transmitía inmediatamente por radio a la 
zona de aterrizaje y al mando de la fuerza. 
Tratando de proteger por todos los medios 
posibles al Loach y a los otros miembros del 
Pink Team, muy pronto se creó el Bell AH-1 
HueyCobra, que tras un rápido desarrollo en- 
tró en acción en Vietnam en otoño de 1967, 
con lo que por primera vez las compañías ae- 
rotransportadas norteamericanas dispusieron 
de amplia potencia de fuego. Delgado, ágil y 
bien protegido, ya desde sus primeras versio- 
nes el Cobra contaba con un poder de fuego 
devastador gracias a sus ametralladoras, caño- 
nes, lanzagranadas y hasta 76 cohetes de alta 
velocidad. Luego, se le adaptarían armas adi- 
cionales, detectores montados en el morro y 


un radar de infrarrojos con indicador de blan- 
co móvil, automáticamente unido a los subsis- 
temas de puntería. 


Los transportes pesados 


Dos helicópteros mucho más grandes se 
usaron para cargas pesadas. El más común fue 
el Boeing Vertol CH-47 Chinook, un enorme 
transporte de doble rotor con capacidad en su 
fuselaje para 44 asientos para personal de tro- 
pa con todo su equipo, o para transportar 
vehículos medianos y artillería. A comienzos 
del conflicto vietnamita sólo se utilizaban los 
primeros modelos CH-47A y B con una carga 
útil máxima de alrededor de 6 800 kg. A par- 
tir de setiembre de 1968, éstos se vieron refor- 
zados por los CH-47C, con motores mucho 
más poderosos y una carga útil de más de 
10 430 kg en la voluminosa bodega o 12 700 
kg en un gancho externo. Los Chinook podían 
transportar, a modo de cargas colgantes, to- 
das las armas, municiones y aprovisionamien- 
tos aerotransportables que se utilizaron en 


Vietnam, así como ciertos elementos de su- 
pervivencia, como depósitos de agua potable. 
También rescataron más de 11 000 aviones 
derribados —por valor de 2 990 millones de 
dólares: durante la evacuación de refugi 
dos despegaron con nada menos que 147 per- 
sonas a bordo. 

Más poderoso aún, aunque utilizado en mu- 
cho menores proporciones, el Sikorsky CH-54 
Tarhe es el único gran helicóptero grúa del 
mundo occidental. La mayoría de los Tarhe al 
servicio de EE UU cumplieron misiones en 
Vietnam, llevando en eslinga cargas como 
bulldozers, niveladoras y blindados ligeros, y 
recogiendo y trasladando piezas de artillerí. 
también realizaron tareas de rescate de más 
de 380 aviones caídos. 
intre los modelos del Ejército norteameri- 
cano que se utilizaron de forma secundaria en 
Vietnam hubo pequeñas cantidades de heli- 
cópteros más viejos, entre ellos el Bell H-13, 
el Vertol CH-21 y el Sikorsky CH-34, así co- 
mo el mucho más nuevo Bell OH-58A Kiowa 
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Este último, sucesor del Hughes como heli- 
cóptero ligero de observación («Loach») es- 
tándar, fue construido a tal ritmo que entre 
mayo de 1969 y el final de la intervención nor- 
americana en Vietnam se entregaron al 
Ejército no menos de 2 200 aparatos. Los 
Kiowa entraron en acción en Vietnam hacia 
setiembre de 1969, y poco a poco se convirtie- 
ron en el tipo preferido para tareas de mando, 
enlace y transporte ligero, así como para toda 
forma de reconocimiento y localización de 
objetivos. 

Algunos helicópteros que se usaban nor- 
malmente para transporte contaron con apa- 
atos especiales de detección, diseñados espe- 
с mente para resolver los problemas que 
planteaba el medio físico vietnamita. Los dis- 
positivos para observación nocturna eran múl- 
tiples, la mayoría de ellos con sensor de infra- 
rrojos o técnicas electrónicas s de inten- 
sificación de imágenes. Algunos CH-47 Chi- 
nook estaban equipados con radar y otros @ 
positivos de detección y de visión nocturna; 
tres conversiones de ataque ACH-47 contaron 
además con un variado armamento pesado 
acoplado a la estructura del helicóptero, ade- 
más de ametralladoras extra en emplazamien- 
tos laterales en la cabina. Uno de los detecto- 
res más raros fue el llamado People Sniffer 
(Olfateador de personas), que llevaron en 
Vietnam diversos UH-1 Huey. Era un sistema 
de ar permanente de Ía atmósfera por 
medio de tubos de ensayo, que registraba la 


Descarga de provisiones de un C-7A (de Havilland 
Canada DHC-4 Caribou) de la USAF en Tra Bong, 
Vietnam del Sur. Este tipo había servido en el Ejército 
hasta enero de 1967 (foto Us Air Force). 


presencia de elementos químicos —por ejem- 
plo, en la transpiración y la respiración— que 
indicaban la presencia humana. Tenía el in- 
conveniente de que tales emisiones químicas 
sólo aparecían en proporciones sumamente 
pequeñas, de modo que no indicaban con cer- 
teza la presencia de tropas enemigas, sino me- 
ramente sugerían que en algún sitio delante 
del helicóptero había hombres; y el inconfun- 
dible ruido del rotor alertaba de su presencia 
con varios minutos de antelación. 


Aparatos de ala fija 

Una parte más reducida de la actividad aé- 
rea del Ejército norteamericano en Vietnam 
estuvo a cargo de aparatos de ala fija. Algu- 
nos eran aviones de mando y enlace, como el 
Beech U-8 Seminole, el U-12 Ute y el bimotor 
a turbohélice C-12 Huron. Un STÒL de trans- 
porte estándar fue el de Havilland Canada 
DHC-4 Caribou, capaz aproximadamente pa- 
ra la misma carga que un C-47 (unas tres tone- 
ladas o 32 hombres), y que podía aterrizar y 
despegar en pistas 1 bles para cual- 
quier otro avión de su tamaño. Debido a esta 
particular cualidad, el modesto número de 
Caribou en servicio en Vietnam se mantuvie- 
ron en actividad incesante, en particular cuan- 
do era urgente el reabastecimiento de tropas 
sitiadas y la evacuación de poblaciones civiles 
(si bien, en caso de disponer de una pista de 
aterrizaje adecuada, se prefería el C-130, de 
mucha mayor capacidad). Los 134 Caribou 
CV-2 del Ejército que se hallaban en el frente 
en enero de 1967 fueron transferidos a las 
Fuerzas Aéreas con la denominación C-7, y 
continuaron prestando buenos servicios hasta 
el fin del conflicto. Los Caribou formaron 


La única excepción a la política según la cual el 
Ejército de EE UU no debía utilizar aparatos de 
combate de ala fija fue el Grumman 0V/1 Mohawk, que 
aparece en la foto descargando una andanada de 
cohetes no dirigidos (foto US Air Force). 


también el 35° y 38° Sqns de las Reales Fuer- 
zas Aéreas Australianas, que prestaron servi- 
cio en Vietnam del Sur ya desde 1964 y esta- 
blecieron un notable récord al transportar 
mayor tonelaje de carga y más cantidad de 
hombres que las unidades del Ejército y de las 
Fuerzas Aéreas de UU equipadas con el 
mismo avión. En mayo de 1966, el comandan- 
te aliado, general Westmoreland, solicitó que 
un squadron de C-7A Caribou de las Reales 
Fuerzas Aéreas de Australia se incorporase a 
la 7.* Fuerza Aérea de EE UU; no obstante, 

Washington desautorizó la petición por razo- 
nes políticas. 

A partir de 1965, la base de la política del 
Departamento de Defensa de UU consis- 
tió en que el Ejército no debía disponer de 
una fuerza considerable de aparatos de ala 
fija, de modo que, desde esa fecha en adelan- 
te, el Ejército sólo pudo disponer, en teoría, 
de aviones ligeros, sin pretensiones de usur- 
par el papel de las otras armas. Quizá la única 
excepción haya sido el insólito Grumman 
OV-1 Mohawk, un bimotor a turbohélice del 
tamaño aproximado de un caza o avión de 
combate, pero pensado para transportar una 
amplia gama de sofisticados aparatos de vigi- 
lancia del campo de batalla. Entre sus caracte- 
rísticas destacan la gran agilidad en vuelo 
bajo, la carrera de despegue y aterrizaje sor- 
prendentemente corta —dato de gran valor en 
las zonas montañosas de Vietnam— y una 
completa protección del fuego de tierra, con 
un grueso blindaje de aluminio, superficies 
transparentes antibala y protectores contra la 
artillería antiaérea en los mamparos de las ca- 
binas delantera y trasera. En Vietnam se de- 
sarrollaron diversas versiones que fueron po- 
co conocidas, al estar su labor íntimamente 
ligada a los mandos del Ejército de EE UU y 
de otras fuerzas de tierra, aunque eve entual- 
mente colaboraron con organizaciones de las 
Fuerzas Aéreas tales como el Centro de Vigi- 
lancia de Infiltraciones Igloo White. 
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Próximo capítulo: 
Las misiones de apoyo 


El sitio de Khe Sanh 


La guerra terrestre en Vietnam fue 
esencialmente un conflicto móvil, en el 
que las fuerzas norteamericanas y 
survietnamitas trataban de inmovilizar y 
destruir al huidizo Vietcong y, más 
tarde, al Ejército regular de Vietnam del 
Norte. En esas circunstancias, era vital 
un importante grado de movilidad que 
sólo podía lograr la aviación, tanto de 
ala fija como de ala rotatoria. Tal vez el 
ejemplo más ilustrativo del tipo de 
transporte aéreo que se consiguió en 
Vietnam sea el sitio a la plaza fuerte de 
Khe Sanh. En 1954, en circunstancias 
parecidas, el Vietminh había impedido 
que la guarnición francesa de Dien Bien 
Phu fuera abastecida desde el aire, pero 
en Khe Sanh los norteamericanos 
pudieron hacer llegar por este medio a 
los sitiados el equipo y los víveres 
necesarios en cantidad suficiente. 


1. Un montador del Ejército sujeta una 
cuerda al cable del gancho de un 
Lockheed C-130 antes de lanzar con 
paracaídas una carga en Khe Sanh. 


2. Introducción de carga en la bodega 
de un C-130; la correspondencia (en 
primer plano) ocupará en el viaje de 
vuelta el espacio que han dejado libre 
las armas. 


3. Provisiones acondicionadas en 
plataformas descienden en paracaídas 
hacia Khe Sanh, lanzadas desde un 
C-130 en marzo de 1968. 


4. Provisiones lanzadas en paracaídas 
desde un C-130 caen fuera del perímetro 
defensivo de Khe Sanh, después de 
haber errado el área durante un 
descenso en marzo de 1968. 


5. Refuerzos de la Infantería de Marina 
para la guarnición reunidos ante la 
rampa del fuselaje de un Sikorsky CH- 
53A para recoger su equipo, a su 
llegada a la base de Khe Sanh. 


6. Un depósito de combustible de Khe 
Sanh arde ferozmente, alcanzado por un 
impacto de mortero del Vietcong (fotos 
US Air Force). 


Guerra aérea sobre Vietnam 


Grandes Aviones del Mundo 


F-14 Tomcat: 
alas variables 


El F-14, eficacísimo en la función de defensa aérea, es el Único avión 
capaz de combatir simultáneamente y a larga distancia con objetivos 
tan diferentes como un intruso supersónico en la estratosfera y un misil 
en vuelo rasante. Con la adopción prevista de motores más potentes, se 
mantendrá aún mucho tiempo en primera línea de combate. 


El F-14 fue diseñado para suceder al McDonnell Douglas F-4 
Phantom II, uno de los mejores cazas de todos los tiempos. Se 
pretendía que el nuevo avión garantizara la continuidad de la supe- 
rioridad aérea estadounidense, ante el gigantesco avance de la tec- 
nología soviética en aviones de combate. Era también necesario 
proporcionar defensa aérea a larga distancia para la Armada con- 
tra ataques múltiples de aviones armados con misiles. En tercer 
lugar, el nuevo avión debía ser capaz de efectuar misiones de ata- 
que, como caza de escolta y como plataforma para armas aire- 
superficie. Estos requisitos sólo podían ser cumplidos por un avión 
que incorporara avances en distintas áreas tecnológicas: aerodiná- 
mica, propulsión, estructura, aviónica y armamento. En el F-14 se 
combinan alas de geometría variable, turbofan con poscombustión, 
el radar AWG-9 y el misil Hughes AIM-54A Phoenix; el resultado 
es un interceptador sin par y un caza polivalente con unas caracte- 


rísticas de flexibilidad operativa prácticamente inigualadas. 

Los orígenes del programa F-14 se remontan a finales de los años 
cincuenta, cuando la Douglas proyectó un avión «Missileer» para 
defensa aérea de la Armada norteamericana contra ataques simul- 
táneos de bombarderos a larga distancia. El F-6D Missileer debía 
ser un avión subsónico de patrulla, que confiaría en el alcance de 
sus misiles para destruir a los bombarderos enemigos antes de que 
éstos pudiesen utilizar sus propias armas. Cada F-6D debía llevar 
seis misiles de largo alcance Eagle en soportes subalares y otros dos 
bajo el fuselaje. 


Un Tomcat a punto de entrar en contacto соп el puente de un portaviones. El rayado 
gancho de detención aparece en posición para enganchar el primer cable; las alas 
variables se encuentran en la posición «sin flecha», y los flaps de ranura extendidos 
(foto Grumman). 


F-14A del Squadron de caza embarcado 
VF-14 («Sombrero de copa»), con el 
distintivo de la unidad en la deriva. 
Pertenece al Ala п.° 1 embarcada en el 

USS John F. Kennedy. Son visibles la © 
instalación del cañón M61 en la proa, 

las tomas de aire ligeramente 

inclinadas y las ahusadas toberas de 

escape convergentes/divergentes. 


El programa F-6D/Eagle se descartó a finales de 1960, pero los 
principios básicos del sistema de armas se mantuvieron en el 
Grumman F-111B, cuyo primer vuelo tuvo lugar en 1965. El F- 
111B fue la variante naval del General Dynamics F-111 de alas de 
geometría variable, un avión polivalente, que podía cubrir las ne- 
cesidades de las Fuerzas Aéreas de un avión de interceptación a 
baja cota, y las de la Armada de un caza de defensa aérea que 
reemplazase al Е-4. En su forma naval, el avión fue equipado con 
una versión desarrollada del sistema de armas planeado inicialmen- 
te para el F-6D: el Hughes AWG-9 y un derivado del misil Eagle, 
el Hughes AIM-54 Phoenix. 


Un comienzo desastroso 


El F-111B encontró muchos problemas en el curso de su desarro- 
llo, el más serio de los cuales fue el continuo y dramático aumento 
de peso. Por ello, en octubre 1967 Grumman propuso un diseño 
completamente nuevo, más pequeno y ligero que el F-111B, que 
mantendría el sistema AWG-9 y los misiles Phoenix, pero permiti- 
ría prestaciones mucho más altas. A comienzos de 1969 la Marina 
de EE UU eligió el diseño de la Grumman en el concurso para un 
nuevo caza, que debía sustituir al F-111B; el proyecto se denominó 
F-MA. 

El primer F-14A hizo su vuelo inicial desde la planta de Grum- 
man en Calverton el 21 de diciembre de 1970, pilotado por el jefe 
de pilotos de pruebas de la compañía, Bob Smith, con el piloto del 
proyecto F-14, Bill Miller, en el asiento trasero. Nueve días des- 
pués este avión se estrelló en su segundo vuelo, a causa de la 
pérdida de control causada por fallos debidos a fatiga de material 
en las tuberías de acero inoxidable del sistema hidráulico. Los dos 
miembros de la tripulación se salvaron al lanzarse en vuelo, pero el 
F-14 quedó completamente destruido. Con las tuberías de acero 
reemplazadas por otras de titanio, el segundo F-14 voló el 24 de 
mayo de 1971. 

El F-14 sufrió otros dos accidentes en el curso de sus pruebas de 
desarrollo. El 30 de junio de 1972, Bill Miller se mató al caer su 
avión (n.? 10) al mar cuando ensayaba para una exhibición aérea, y 
el 20 de junio de 1973 un F-14 conducido por una tripulación de la 
US Navy fue alcanzado por un misil Sparrow de prácticas que él 
mismo acababa de lanzar. Después de este accidente se instalaron 
cartuchos de eyección de misiles más potentes. 

El F-14A efectuó sus primeros apontajes y despegues con cata- 
pulta desde el USS Forrestal durante junio de 1972. Los dos prime- 
ros Squadrons operacionales, VF-1 y 2 fueron destinados al USS 
Enterprise en setiembre de 1974. En 1981 el F-14A equipaba el 
Squadron de pruebas y evaluación VX-4 con base en Point Mugu, 
California, y los Squadrons de la Flota VF-51, 111 y 124, basados 
en Miramar, y VF-32, 41, 84, 101 y 142 con base en Oceana, 
Virginia. Los planes de la US Navy son adquirir un total de 521 F- 
14, para equipar 18 Squadrons, y en 1981 el ritmo de producción 
era de 30 aviones por año. 

El F-14A está también en servicio en las Fuerzas Aéreas Islámi- 
cas Revolucionarias de Irán. El propósito original al exportar estos 
aviones era prevenir los vuelos sobre territorio iraní de los Mi- 
koyan Gurevich MiG-25 de las Fuerzas Aéreas Soviéticas, que 
habían comenzado a principios de los setenta, muy por encima del 


Este F-14 de la US Navy ostenta las 
marcas del Squadron de caza 
embarcado VF-32 con base en Oceana, 
Virginia, que cuando se hizo la 
ilustración operaba como parte del Ala 
embarcada CVW 1 desde el USS John F. 
Kennedy. Un misil Sparrow aparece 
semioculto bajo el fuselaje. 


techo de servicio de los F-4 y Northrop F-5 de las Fuerzas Aéreas 
Imperiales Iraníes. 

La posibilidad de una venta de F-14 a Irán surgió en mayo de 
1972, en conversaciones entre el Sha y el presidente Nixon, cuando 
éste visitó Irán. Los contratos por un total de 80 F-14A (incluidos 
el armamento, los repuestos y la asistencia técnica) se firmaron en 
junio de 1974 y enero de 1975. Las entregas a Irán comenzaron en 
enero de 1976 y acabaron en julio de 1978. Después de la caída del 
Sha, la asistencia norteamericana cesó y se cortaron los suministros 
de recambios. El F-14 parece haber tenido escasa participación en 
la dilatada guerra con Iraq, y algunos informes sugieren que sólo 
siete de los 75 aviones que permanecen en las bases de Shiraz y 
Khatami continuaban en estado de vuelo a mediados de 1981. 

Básicamente, el Tomcat es un biplaza en tándem movido por dos 
turbofan Pratt & Whitney TF-30-P-414 de 9 480 kg de empuje con 
poscombustión, integrados en contenedores suspendidos que van 
equipados frontalmente con un complejo sistema de tomas de aire 
de flujo variable y cuatro ondas de choque, y en la parte posterior 
con toberas de escape, variables mecánicamente, del tipo conver- 
gente/divergente. Aparte de sus alas de geometría variable, el úni- 
co rasgo inusual es el uso de derivas gemelas, diseñadas para preve- 
nir una repentina pérdida de empuje por fallo de un motor, en 
vuelo a velocidad máxima. 

El F-14 fue el segundo avión de producción occidental que utili- 
zaba alas de geometría variable y, como su predecesor el F-111, el 
diseno del ala estaba basado en el concepto de «articulación exter- 
na» desarrollado por la NASA para minimizar el cambio de estabi- 
lidad del avión cuando se mueven los paneles externos. Las dos 
charnelas sobre las que pivotan las secciones externas alares se 
encuentran de hecho a casi 5,50 m de distancia entre sí. 

La geometría variable ofrece ventajas especiales aplicada a un 
caza naval: de una parte, con las alas abiertas (20? de flecha en el 
borde de ataque), el F-14 puede obtener buenas prestaciones en 


Formación de Tomcat del Squadron VF-1 («Wolf Pack», manada de lobos), del Ala 
embarcada п.° 9 a bordo del USS Constellation. El F-14A es el principal caza de 
defensa aérea en servicio con la US Navy y se espera que permanezca en servicio 
por lo menos hasta mediados los años noventa (foto Grumman). 
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despegue y aterrizaje, largo alcance en vuelo subsónico y dilatada 
autonomía para misiones de patrulla aérea de combate; por otro 
lado, la posición de alas plegadas (68°) proporciona al Tomcat 
excelentes prestaciones transónicas y supersónicas y mínima res- 
puesta a las ráfagas de viento en misiones de penetración rasante. 
El ala F-14 puede también «sobreplegarse» a 75° para reducir la 
envergadura y facilitar su estacionamiento en los abarrotados han- 
gares de los portaviones. 

Aunque el piloto puede controlar manualmente el ángulo de 
flecha alar si lo desea, el ala se mueve normalmente de forma 
automática a la posición calculada por la computadora central para 
obtener la menor resistencia del avión en cada condición de vuelo. 
La velocidad máxima de variación del ángulo es de 7,5% por 
segundo. 


Tecnología avanzada 


Una peculiar característica del F-14 es la llamada «aleta enguan- 
tada», una superficie triangular retráctil en el borde de ataque de la 
parte fija de cada ala. Estas aletas se extienden automáticamente 
para compensar el desplazamiento hacia atrás del centro de presio- 
nes aerodinámicas a muy altas velocidades, y adoptan la posición 
totalmente abierta a partir de Mach 1,5. Pueden también ser utili- 
zadas manualmente para mejorar la manejabilidad. 

Grumman aprovechó en el programa F-14 la experiencia del 
proyecto F-111 y utilizó una tecnología mucho más avanzada en la 
estructura central del ala, que lleva las dos charnelas, reemplazan- 
do la estructura central de acero remachado del F-111 por una 
unidad mucho más ligera de titanio soldado por flujo de electrones. 


Corte esquemático del Grumman F-14A Tomcat 


1 Luces anticolisión 

2 Antena DECM/RCVR 

3 Timón dirección en «panal de 
abeja» 

Recubrimiento en sandwich 
de la deriva en «panal de 
abeja» 


a 


5 Luz navegación trasera 

6 Tuberia drenaje combustible 

7 Toberas 

8 Montaje trasero motor/vigueta 
montaje estabilizador 

9 Actuador empenaje 

10 Conjunto pivotaje empenaje 

11 Estabilizador boro epoxidico 

12 Borde fuga en panal abeja 

13 Antena receptora APR-25 

14 Posición alar en flecha máxima 

15 Aleta ventral 

16 Admisión aire refrigerador 
aceite motor 

17 Mástil antena de UHF 

18 Estructura trasera fuselaje 

19 Unión remachada deriva 

20 Amortiguador gancho apontaje 

21 Articulación control empenaje 

22 Aerolreno (superficie 
superior) 

23 Sección trasera ріапіїогте 
revisada (reducida) del 
fuselaje (del aparato n.° 87 en 
adelante) 

24 Conjunto espita deriva 

25 Respiradero depósito 

26 Depósitos traseros integrados 
en fuselaje 

27 Carenado base deriva 

28 Empenaje babor 

29 Posición alar en flecha máxima 

30 Junta estanca hinchable 
(integrada en ala estribor) 

31 Turbofan Pratt & Whitney 
TF30-P-412 babor 

32 Cables control 

33 Articulación unión trasera 
fuselaje 

34 Carapachos refuerzo 

35 Antenas VHF 

36 Estructura soporte (en titanio) 
charnelas pivotaje ala 

37 Gato rosca de plegado ala 

38 Eje guia flap 

39 Flap 

40 Luces formación punta alar 
(baja intensidad) 

41 Luz navegación babor 

42 Slats borde ataque 

43 Depósito integrado ala 

44 Eje guía slat 

45 Equipo pivotaje alar 

46 Receptáculos ruedas 

principales 

Compuertas descarga entrada 

are 

Salida aire termocambiador 

ECS 


4 


41 


а 


Luces navegación (sobre y 

bajo la aleta enguantada) 

50 Aleta enguantada (en posición 
abierta) 

51 Cubierta abatible 
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52 Estructura cubierta en una sola 

pieza (aluminio forjado) 

53 Espejos retrovisores (3 piloto 
y uno oficial vuelo) 

54 Presentador datos 

55 Asiento eyector piloto (Martin 
Baker GRU-7A cero-cero) 

56 Presentador vertical conjunto 
indicadores 

57 Parabrisas (cristal blindado) 

58 Limpiaparabrisas 

59 Antena UHF-ADF 

60 Toma reaprovisionamiento en 
vuelo (retraída) 

61 Sensor temperatura 
parabrisas 

62 Antena planar exploradora 
radar AWG-9 

63 Sistema antenas IFF 

64 Radomo abisagrado 

65 Balancín sintonización radar 

66 Buscador infrarrojo/unidad 
óplica TV 

67 Luz anticolisión 

68 Compartimiento electrónica 

69 Luces formación baja 
intensidad 

70 Toma reaprovisionamiento en 
tierra 

71 Registro toma 
reaprovisionamiento en vuelo 

72 Pedales timón dirección 

73 Compuertas tren delantero 

74 Enganche lanzador catapulta 

75 Ruedas dobles tren delantero 

76 Patatren delantero. 

77 Martinete retracción 

78 Contenedores LOX (oxigeno 
líquido) 

79 Cañón revólver M61 A-1 bajo 
la cabina (babor) 

80 Transmisor/receptor ECM 

81 Asiento eyector oficial vuelo 

82 Mamparo posterior 

83 Actuador cubierta 

84 Rectificadores 
transformadores 

85 Computadora vuelo 

86 Cuadernas maquinadas 
fuselaje 

87 Depósitos delanteros 
integrados en fuselaje 

88 Largueros principales fuselaje 
(titanio) 

89 Compuertas «rampas» toma 
de aire (3) 

90 Luces navegación (bajo y 
Sobre aleta enguantada) 

91 Actuador aleta 

92 Acceso actuador neumático 

93 Largueros maquinados aleta 

94 Pivote aleta 

95 Panel superior entrada aire 

96 Cuatro misiles aire-aire 
Phoenix seminundidos 

97 Entrada aire 

98 Carenado tren de aterrizaje 
principal 

99 Montante compresión tren 

100 Zapata lanzamiento misiles 

aire-aire Sidewinder 


101 Compuerta carenada vano 
alojamiento tren aterrizaje 

102 Misil aire-aire Phoenix 

103 Rueda estribor 

104 Amortiguador bisagra 

105 Pata tren principal 

106 Recubrimiento alar 

107 Articulación actuador 
maniobra ар 


108 Respiradores combustible y 


conductos evacuación 

109 Slats borde ataque 

110 Depósito integral alar 

111 Deflectores aerodinámicos 

112 Flaps 

113 Luces formación punta alar 
(baja intensidad) 

114 Luz navegación estribor 


Pero la célula de geometría variable y sus potentes pero econó- 
micos turbofan son sólo una parte de la historia: lo que hace al F-14 
único son su aviónica y su radar. El radar Hughes AWG-9, gracias 
a un sistema de exploración y seguimiento simultáneos, puede vigi- 
lar 24 escenarios al mismo tiempo, mientras la computadora plani- 
fica ataques a seis de ellos. El radar puede detectar blancos del 
tamaño de un bombardero a 315 km, cazas a 215 km y pequeños 
misiles de crucero a más de 120 km. Como complemento del radar, 
el F-14 dispone de un sistema de detección de blancos por infra- 
rrojos y está en proyecto añadirle un sistema de identificación 
visual a larga distancia. 

Único como el F-14 es el misil aire-aire Hughes AIM-54A Phoe- 
nix, que proporciona una increíble capacidad, de largo alcance y en 
cualquier condición atmosférica, contra toda clase de blancos aé- 
reos. El Phoenix mide aproximadamente 4 m de largo y 40 cm de 
diámetro, con una envergadura de unos 90 cm. Pesa alrededor de 
450 kg al lanzamiento y lleva 60 kg de explosivos en su cabeza de 
guerra. La guía es inicialmente por radar semiactivo buscador (que 
utiliza las reflexiones de la emisión del caza lanzador), seguida de 
guía por radar activo buscador en la fase final. El Phoenix consi- 
gue, al parecer, su extraordinario alcance gracias a una ascensión 
preprogramada hasta una altitud máxima, seguida de un descenso 
supersónico hacia su objetivo. 

Complementando a los misiles Phoenix en su papel aire-aire, 
están los AIM-7 Sparrow de alcance medio y radar buscador, los de 
alcance relativamente corto AIM-9 Sidewinder de guía infrarroja y 
el cañón revólver M61. Las posibles configuraciones de misiles 
incluyen seis Phoenix en combinación con dos Sidewinder, pero un 
armamento más usual para misiones de interceptación es el de dos 
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Uno de los aproximadamente 75 F-14A 
vendidos a Irán, y que ahora forman 
parte de las Fuerzas Aéreas Islámicas 
Revolucionarias. Este avión es 
virtualmente idéntico a los de la US 
Navy, con armamento completo, 
incluidos misiles Phoenix, pero con 
cambios menores en la aviónica, como 
por ejemplo en el equipo IFF. 


F-14A del Squadron de caza embarcado 
VF-1 («Wolf Pack»), aparentemente 
destacado en el Squadron de evaluación 
VX-4 en Point Mugu, California. El 
inusual camuflaje astillado y la pequeña 
insignia de EE UU indican que 
probablemente es utilizado para simular 
aviones enemigos en pruebas de 
combate aéreo. 


F-14A con sus alas en posición de flecha 
máxima (nótese la cercanía del borde de 
fuga del ala al de ataque del 
estabilizador) y con armamento de 
defensa aérea de cuatro misiles AIM- 
54A Phoenix de largo alcance bajo el 
fuselaje, dos AIM-7 Sparrow en soportes 
subalares y dos AIM-9 Sidewinder en los 
travesaños de los soportes subalares 
(foto Grumman). 
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_ Grumman F-14A Tomcat 


Especificaciones técnicas 

Tipo: caza biplaza polivalente embarcado 

Planta motriz: dos turbofan con poscombustión Pratt & 
Whitney TF30-P-412A de 9 480 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima (en configuración limpia) 
Mach 2,34 о 2 486 km/h; trepada a 18 290 m en 2 min 6 
seg; radio de operaciones con cuatro AIM-7F Sparrow 
725 km 

Pesos: vacío 18 036 kg; máximo en despegue 31 945 kg 
Dimensiones: envergadura sin flecha 19,55 m, en flecha 
11,65 m, en flecha máxima 10,15 m; longitud 19,10 m; 
altura 4,88 m; superficie alar 52,49 m 

Armamento: un cañón M-61A1 de 20 mm con 676 
disparos, más seis AIM-7F Sparrow y cuatro AIM-9 
Sidewinder, o seis AIM-54A Phoenix y dos AIM-9, o una 
extensa variedad de armas aire-superficie hasta un 
máximo de 6 575 kg 


Grumman F-14A Tomcat del Squadron 
de caza de la US Navy VF-1 «Wolf 
Pack». El ala variable del F-14, que se 
ve aquí en posición de flecha máxima a 
68°, es posiblemente la única en 
graduarse por un programador 
automático de flecha alar. En combate 
envolvente cercano, las alas pivotan 
continuamente hacia dentro y hacia 
fuera, proporcionando capacidades 
excepcionales de giro. 


Grandes Aviones del Mundo 


Un Grumman F-14A Tomcat exhibe su configuración de flecha máxima. Este avión 
pertenece al VF-32, basado en el USS John F. Kennedy, y muestra un pesado 
armamento de largo alcance, compuesto por seis misiles aire-aire AIM-54A Phoenix 
(foto Grumman). 


Phoenix, dos Sparrow y dos Sidewinder. Las pruebas de tiro con el 
Hughes Phoenix han escrito historia en aviación: el récord de al- 
cance se consiguió al lanzar un Phoenix contra un blanco que simu- 
laba un «Backfire» a 204 km de distancia, recorriendo el misil 135 
km hasta hacer blanco en el avión sin piloto, que volaba a Mach 
1,5. El récord de altitud se alcanzó cuando un Phoenix interceptó 
con éxito a un misil Bomarc que simulaba un MiG-25, a Mach 2,7 y 
24 700 m de altura, La interceptación de un blanco tipo misil de 
crucero por un avión de caza se consiguió con el disparo de un 
Phoenix desde un F-14 contra un pequeño blanco que volaba a 
Mach 0,75 y 15 m de altura, desde una distancia de lanzamiento de 
41 km. Sin embargo la prueba más destacable fue la de una descar- 
ga de seis misiles Phoenix en un periodo de 38 segundos contra 
diferentes blancos entre 57 y 93 km de distancia. Cuatro de los 
misiles lograron impactos directos. El porcentaje medio de éxitos 
en las pruebas realizadas por la US Navy es de un 84 % aproxima- 
damente. 

La combinación del radar AWG-9 y el misil Phoenix sitúa al F-14 
en una categoría aparte. Ningún otro caza occidental puede com- 
parársele en capacidad de largo alcance, todo tiempo, e intercepta- 
ción de objetivos múltiples. El avión carece de la aceleración, tre- 
pada y capacidad de giro de algunos cazas de reciente aparición, 
pero su velocidad máxima es sobrepasada por muy pocos. Los 
detalles exactos son secretos, pero la estimación más usual de 
Mach 2,34 no debe estar demasiado lejos de la realidad. El único 
caza que alcanza una velocidad bastante más alta es el MiG-25, del 
que se cree que es capaz de volar a Mach 2,8. 

La intención original de la US Navy era que el F-14A propulsado 
por el TF30 fuera rápidamente sucedido en las líneas de produc- 
ción por el F-14B equipado con dos turbofan Pratt & Whitney F401 
de 12 745 kg de empuje estático cada uno. El F401 iba a ser proba- 
do en vuelo en el 7° y el 13° avión, para pasar a ser versión estándar 
desde el 68° avión en adelante, alcanzando el estadio operativo 
hacia finales de 1973. Pero restricciones presupuestarias conduje- 
ron a la cancelación del programa F401, a pesar de que el motor 
fue probado en un F-14 modificado, teniendo lugar el primer vuelo 
en setiembre de 1973. 

Se han propuesto al menos otras dos variantes del F-14 basadas 
en el motor F401. Aunque los detalles oficiales nunca han sido 
publicados, parece que el F-14C debería haber sido un avión pro- 
pulsado por el F401 con aviónica mejorada, y el F-14D una versión 
optimizada para el combate a mediano y corto radio, que combina- 
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ría el motor F401 con un radar simplificado y una célula aligerada, 
sin misiles Phoenix. El F-14 podría obviamente mejorar con moto- 
res más potentes y la US Navy aprovechó la oportunidad de com- 
partir con las Fuerzas Aéreas los costos del desarrollo del motor 
General Electric FI01DFE (Derivate Fighter Engine, motor deri- 
vado para cazas) de 13 150 kg de empuje, basado en el F101 utiliza- 
do en los prototipos del bombardero de geometría variable Rock- 
well B-1. El F101 DFE está en la actualidad en fase de pruebas de 
vuelo, acoplado al General Dynamics F-16 de la US Air Force y al 
F-14 de la Navy; el «Super Tomcat» resultante ha efectuado su 
primer vuelo el 14 de julio de 1981. 

Actualmente también se efectúan trabajos para modernizar la 
serie de misiles Phoenix, inicialmente con el modelo AIM-54C, 
que se encuentra en pruebas. La nueva variante posee un procesa- 
dor digital programable de señales, un transmisor/receptor de esta- 
do sólido, un autopiloto digital y un nuevo tipo de espoleta de 
proximidad. También se ha empezado a planificar el modelo si- 
guiente, conocido como «Phoenix-X». 

En un nivel más modesto, se está proveyendo a algunos F-14 de 
la US Navy de contenedores de reconocimiento para ser utilizados 
interinamente como reemplazo para el Rockwell RA-5C Vigilante 
y el Vought RF-8G Crusader. El contenedor se monta bajo la 
trasera del fuselaje y alberga una cámara de cuadro KS-87B, una 
cámara panorámica KA-99 y un explorador de infrarrojos AAD-5. 
Están previstos seis prototipos y 48 contenedores de producción; 
cada ala embarcada dispondrá así de tres aviones F-I4A/TARPS 
(Tactical Airborne Reconnaisance Pod System). 

El hecho de que el F-I4A/TARPS pueda llevar a cabo misiones 
de reconocimiento conservando su carga completa de misiles es 
una muestra más de la notable versatilidad del avión. Si se les 
acopla la planta motriz F-101DFE, los Tomcat pueden permanecer 
durante muchos años en servicio, ya que no hay indicios de ningún 
rival a su increíble capacidad de interceptación a largo alcance. 


A la derecha: Un Tomcat con cuatro misiles Phoenix y sendos pares de Sparrow y 
Sidewinder. Utilizando sus Phoenix, dos Tomcat destruyeron un par de Sukhoi Su-22 
libios sobre el Mediterráneo en agosto de 1981 (foto Grumman). 


Variantes del Grumman F-14 Tomcat 


F-14A: versión estándar de producción para la US Navy — — F-14C; versión supuestamente en proyecto del F-148 con 

Fuerzas Aéreas Iranies, propulsada por dos turbofancon aviónica optimizada 

poscombustión Pratt & Whitney TF30-P-412A de 9 480 kg Ft irsión supuestamente en proyecto del F-148. 

de empuje (por lo menos 521 esos por US Nay. ás optimizado para combate areo de coro y medo alant, 
servidos con célula simplificada, radar aligerado y ausencia de 

F-14A/TARPS: como el F-14A, previsto para incorporación — misiles Phoenix С 

Super Tomcat: designación (posiblemente no oficial) dada 

a un F-14A de pruebas convertido, con motor General 

Eg F -T010FE de 13 150 kg ds empuje, en lugar del 

ТЕЗ; es posible que todos los F-14A de la US Navy sean 

convertidos a ese estándar 


de TARPS (sistema contenedor de reconocimiento 
táctico) bajo la cola del fuselaje (49 conversiones) 
F-148: como el F-14A, provisto de turbofan con 
poscombustión Pratt & Whitney F401 de 12 745 kg de 
empuje 


A-Z de la Aviación 


Aérospatiale Caravelle 


Historia y notas 

El primer turborreactor comercial 
francés, el Caravelle, se distinguió 
también por ser el primer turborreac- 
tor comercial de corto y medio alcan- 
ce, y el único con la planta motriz 
montada en la parte posterior del fu- 
selaje. Una disposición del Ministerio 
francés de Aviación Civil de noviem- 
bre de 1951 llamaba al desarrollo en 
Francia de un avión de línea equipado 
con turbina y capaz de competir en el 
mercado internacional con los aviones 
de esta categoría que ya estaban vo- 
lando en Gran Bretaña y que serían 
desarrollados en EE UU. 

Se recibieron proyectos de diseño 
de seis fabricantes nacionales, y final- 
mente se escogi 3 ‚а 
quien el Secrétariat d'État à ГАіг en- 
cargó dos prototipos en enero de 
1953; unas semanas después se elegía 
el nombre de Caravelle para los nue- 
vos aparatos de línea. La Sud-Est, o 
Société Nationale de Constructions 
Aéronautiques du Sud-Est (SNCA- 
SE), para darle su nombre completo, 
se unió con la Sud-Ouest (SNCASO) 
el 1.? de marzo de 1957, para formar 
la Sud-Aviation. Esta ültima compa- 
ñía se unió luego con la Nord-Avia- 
tion y la SEREB para formar, el 1.° 
de enero de 1970, la Société Nationale 
Industrielle Aérospatiale. 

En su forma inicial el Caravelle, 
ue llevó la denominación de la Sud- 
st SE210, había sido proyectado pa- 

ra dar cabida a 52 pasajeros, y el pri- 
mero de los dos prototipos, ambos 
equipados con dos turborreactores 
Rolls-Royce Avon RA.26, de 4 536 
kg de empuje, шоро primera vez el 
En de mayo de 1955. Sin embargo, la 
serie inicial de producción Caravelle I 
alargó el fuselaje en 1,41 m, para pro- 
porcionar acomodo normal a 64 pa- 
sajeros, con una distribución de asien- 
tos de varias clases. 

El Caravelle tenía una configura- 
ción de monoplano de ala baja y esta- 
ba íntegramente construido en metal. 
El ala en flecha incluye alerones ac- 
cionables hidráulicamente, flaps con 
borde de fuga de tipo Fowler y aero- 
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Aérospatiale (Sud) SE 210 Caravelle Super 12 de Sterling Airways, Dinamarca. 


frenos en el extradós y el intradós de 
las alas, delante de los flaps. La uni- 
dad de cola también estaba equipada 
con superficies de control, y el empe- 
naje estaba montado sobre la deriva 
раа protegerlo del chorro de las tur- 
inas, instaladas a ambos lados del fu- 
selaje de popa. Este uso pionero de 
los turborreactores montados en popa 
tenía como fin principal asegurar que 
el ala «limpia» (libre de interferencias 
aerodinámicas provocadas por los mo- 
tores, montajes de motores y barqui- 
llas) rindiera su prestación óptima; 
pero también, secundariamente, el de 
reducir el nivel de ruidos en el am- 
biente de la cabina. En este último as- 
pecto, los pasajeros sentados en la 
parte delantera eran los más benefi- 
ciados y muchos, luego, al comparar 
entre el Caravelle, el Boeing 707 y el 
de Havilland Comet, se refirieron con 
entusiasmo a la «tranquila» cabina del 
Caravelle. El tren de aterrizaje era del 
tipo triciclo replegable hidráulicamen- 
te, con dos ruedas en el morro y un 
conjunto de cuatro ruedas en cada pa- 
ta. La planta motriz del Caravelle 1 
(del que se construyeron 19 ejempla- 
res) constaba de dos motores Avon 
Ra.29 Mk 522 de 4 763 kg de empuje; 
en cambio el Caravelle La que le si- 
guió (y del que se construyeron 13) 
tenía motores RA.29/1 Mk 526. 
Luego se construyeron un total de 
78 Caravelle III, cuya diferencia era 
tener instalados motores RA.29/3 Mk 
527 de 5 307 kg de empuje. Todos me- 
nos uno de los Mk I y los 13 Mk IA 
Caravelle fueron más tarde converti- 
dos en Mk III estándar. La produc- 
ción continuó con el Caravelle VI, de 
los que el VI-N (construidos 53) y el 


Aérospatiale (Sud) SE 210 Caravelle VI-R 


VI-R (construidos 56) tenían las si- 
guientes características diferenciales: 
el VEN tenía dos turborreactores 
RA.29/6 Mk 531 de 5 534 kg de em- 
paje, y el VI-R tenía motores Mk 
32R o Mk 535R de 5 715 kg de em- 
puje, que introducían inversores de 
empuje para reducir la carrera de ate- 
rrizaje. Otras mejoras que se incorpo- 
raron en el VI-R fueron la ampliación 
de las ventanillas de la cabina de pilo- 
taje a fin de aumentar el campo vi- 
sual, frenos más poderosos y equipo 
de deflectores de ala para disminuir la 
sustentación. 

La siguiente versión, que voló el 3 
de marzo de 1964, fue el Super Cara- 
velle (construidos 22), un desarrollo 
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milia básica Caravelle, que introducía 
muchas mejoras aerodinámicas. Las 
mismas incluían una extensión delan- 
tera del borde de ataque del ala, junto 
a la raíz; la introducción de flaps de 
doble ranura con un recorrido extra 


de 10° del flap; la instalación de un 
carenado en forma de bala en la inter- 


modo en clase turista 
104 pasajeros, la introducción de una 
unidad auxiliar de potencia y la mo- 
dernización de los sistemas eléctrico e 
hidráulico. 

El Super Caravelle había recibido 
originariamente la denominación de 
Caravelle 10B, y el modelo fue sucedi- 
do por el 10R (construidos 20), el pri- 
mero de los cuales voló el 8 de enero 
de 1965. Era básicamente una célula 
Caravelle VI, con motores JT8D-7, 
inversores de empuje en cascada dise- 
ñados por la Sud-Aviation, y una mo- 
dificación de la célula para incremen- 
tar la capacidad de las bodegas de car- 
ga inferiores. Luego la compañía de- 


En sus operaciones dentro de la Francia 
metropolitana, Air Inter (Lignes 
Aériennes Intérieures) utiliza, entre 
otros tipos, 16 Aérospatiale (Sud) 
Caravelle Ш y siete Caravelle 12. El tipo 
que se ve aquí es un Caravelle Ill, 
equipado con un par de turborreactores 
Rolls-Royce Avon (foto Air Inter). 


sarrolló el Caravelle 11R para satisfa- 
cer un pedido de aumento de la capa- 
cidad de carga en rutas de alcance me- 
dio. El Caravelle 11R fue, pues, una 
versión de pasajeros y carga con aco- 
modo normal para 50 pasajeros de 
clase turista y 66 m? de carga. Esto se 
consiguió gracias a un alargamiento 
de 0,93 m en el fuselaje por delante 
del ala, el refuerzo del piso de la cabi- 
na y de ciertas áreas del fuselaje, la 

rovisión de una puerta de carga de 

,32 por 1,84 m en el lado de babor 
del fuselaje delantero, y el añadido de 
un tabique móvil para separar el espa- 
cio destinado a la carga de los pasaje- 
ros. Sólo se construyeron seis ejem- 
plares de esta versión, el primero de 


los cuales realizó su vuelo inicial el 21 
de abril de 1967. 

El último Caravelle de producción 
fue el Mk 12, desarrollado a partir del 
Super-Caravelle, y con un fuselaje 
alargado en 3,23 m para dar acomodo 
a un máximo de 140 pasajeros. Otros 
cambios incluían el refuerzo de la es- 
tructura a fin de soportar pesos mayo- 
res, y la introducción de turbofan 
Pratt & Whitney JT8D-9. El primero 
voló el 29 de octubre de 1970 y la pro- 
ducción del Caravelle 12 fue de 12 
ejemplares, con lo que la producción 
total alcanzó las 280 unidades, inclui- 
dos los prototipos. En el apogeo de su 
utilización, los Caravelle prestaban 
servicio en unas 35 compañías. En 


Aérospatiale Ludion: ver Sud-Aviation 


1980 muchos permanecían en servici 
unos pocos son utilizados por peque- 
ñas fuerzas armadas en calidad de 
aviones de transporte. 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale Caravelle 12 

Tipo: avión de transporte de alcance 
corto y medio 

Planta motriz: dos turbofan Pratt & 
Whitney JT8D-9 de 6 577 kg de 
empuje 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero, con carga de 50 000 kg, 825 
km/h a 7 620 m; autonomía con 
combustible máximo, 11 240 kg de 
carga útil y sin combustible de 
reserva, 4 040 km; autonomía con 
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carga útil máxima de 13 200 kg, sin 
combustible de reserva, 3 465 km 
Pesos: vacío 29 500 kg; máximo en 
despegue 58 000 kg 

Dimensiones: envergadura 34,29 m; 
longitud 36,23 m; altura 9,02 m; 
superficie alar 146,70 m* 

Usuarios: Aerotal, Aerotour, 
Aerovías del César, Air Afrique, Air 
Burundi, Air Charter International, 
Air France, Air Inter, Aviaco, China 
Airlines, CTA Euralair, Europe Aero 
Service, Far Eastern Air Transport, 
Finnair, Indian Airlines, Midwest Air 
Charter, Minerve SA, SAETA, 
Servicios Aéreos Nacionales, Sterling 
Airways, Syrian Arab Airlines, TAE. 
y Trans Europa, entre otros 


Aérospatiale N 3202-B1B: ver Nord 3202 
Aérospatiale N 500: ver Nord 500 


Aérospatiale Rallye: ver Socata Rallye 


Aérospatiale SE 313B/SA 318C Alouette Il 


Historia y notas 

De configuración convencional pero 
diseno robusto, el Aérospatiale 
Alouette II fue uno de los primeros 
verdaderos helicópteros multiuso y se 
distiguió en gran variedad de tareas. 
Esta adaptabilidad se vio facilitada 
por su seguro motor turboeje, de fácil 
mantenimiento, y su tren de aterri- 
zaje, que podía ser tanto de ruedas 
como de patines o flotadores, y que 
contaba además con un tren de flota- 
ción de emergencia. 

En su origen, el Alouette II era un 
Sud-Est SE 3120 Alouette (Alondra), 
helicóptero ligero triplaza disenado 
especialmente con fines agrícolas. El 
primer prototipo SE 3120 voló el 31 
de julio de 1952, equipado con un mo- 
tor Salmson 9NH radial de 200 hp, y 
un afio después establecía un nuevo 
récord internacional de duración para 
helicópteros en circuito cerrado, con 
13 h 56 min. La célula básica fue en- 
tonces enteramente rediseñada a fin 
de adaptarse al turboeje Turboméca 
Artouste I de 360 hp, y el primero de 
los dos rototipos, denominado SE 
3130, voló el 12 de marzo de 1955, 
seguido de tres aparatos de prepro- 
ducción en 1956. E 2 de mayo de 1956 
se otorgó al Alouette II el certificado 
francés de autorización de vuelo, y 
poco después empezaron los pedidos 
en el mercado internacional. En 1957, 
al fusionarse la Sud-Est con la Sud- 
Aviation, se cambió la denominación 
del Alouette II por la de SE 313B, que 
ya no cambió tras la adquisición de 
Sud por la Aérospatiale. 

Desde el comienzo, el Alouette II 
demostró tener un excelente diseño, 
particularmente adaptable a las ope- 
raciones a gran altura. Así, durante el 
período del 9 al 13 de junio de 1958, 
un Alouette II equipado con un motor 
turboeje Artouste estableció un nue- 
vo récord de altura para helicópteros 
de todo tipo, con 10981 m, y un ré- 
cord de altura de 9 583 m para heli- 
cópteros de la categoría de 1 750 kg. 
Hacia setiembre de 1960, clientes de 
22 países habían encargado no menos 
de 598 Alouette II, y el tipo era mon- 


tado en EE UU por Republic Aircraft 
y en Suecia por Saab. También fue el 
primer aparato francés de cualquier ti- 
po, y el primer helicóptero del mun- 
do, que obtuvo un certificado de vue- 
lo norteamericano. 

En mayo de 1957 se anunció una 
variante del Alouette II con un motor 
Turboméca Turmo II de 400 hp, con 
la denominación SE 3140, pero no lle- 
gó a la fase de producción. Más éxito 
tuvo otra variante, equipada con el 
más económico motor Astazou ПА 
turboeje y con un embrague centrífu- 
& El primer prototipo, denominado 

A 3180, voló el 31 de enero de 1960, 
y después de duras pruebas, el 18 de 
febrero de 1964 se le otorgaba una ex- 
tensión del certificado francés de au- 
torización de vuelo para el Alouette 
П. La producción, como SA 318C, co- 
menzó el mismo ano, y las primeras 
entregas tuvieron lugar en 1965. De 
apariencia y versatilidad similares en 


general al modelo básico, el SA 318C 
contaba con una velocidad máxima li- 
geramente superior y mayor autono- 
mía, y era capaz de transportar cargas 
más pesadas, aunque tenía la desven- 
taja de adaptarse peor a las operacio- 
nes a gran altura. 

El éxito del diseno básico del 
Alouette II se vio reflejado en el nü- 
mero creciente de clientes civiles y mi- 
litares: hacia el 1.? de junio de 1967 se 
habían encargado un total de 988 
Alouette II, incluidos los que llevaban 
motores Astazou, y se habían entrega- 
do 969; el 21 de mayo de 1970 el total 
ascendió a 1 200 (923 con motores Ar- 
touste y 277 con Astazou); este total 
incluía 450 Alouette II que se habían 
entregado a las Fuerzas Aéreas, al 
Ejército y a la Marina de Francia. Ha- 
cia la primavera de 1975, cuando la 
procacción de este helicóptero se ha- 

ía dado definitivamente por termina- 
da, la cantidad de Alouette II vendi- 


dos llegaba a la cifra de 1 300, y lo 
utilizaban 126 usuarios, tanto civiles 
como militares, en un total de 46 
países. 

En su función militar, ambas versio- 
nes del Alouette II pueden cargar una 
gran variedad de cohetes, misiles y 
ametralladoras. 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale SE 313B Alouette П 
Tipo: шш Шш) ligero multiuso 
Planta motriz: un turboeje 
Turboméca Artouste II de de 530 hp, 
reducido a 360 hp 

Prestaciones: (con peso máximo en 
despegue) velocidad máxima al nivel 
del mar 185 km/h; velocidad máxima 
de crucero al nivel del mar 165 km/h; 
velocidad ascensional al nivel del mar 


Uno de los principales usuarios del 
Alouette ll como taxi aéreo es Aircraft 
Innsbruck Lufthart (foto A.I.L.) 
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Aérospatiale SE 313 B/SA 318C-Alouette ll (sigue) 


252 m/min; techo de servicio 2 150 m; 
techo en vuelo estacionario con efecto 
de suelo 1 650 m; techo en vuelo 
estacionario sin efecto de suelo 920 m; 
autonomía con combustible máximo 
al nivel del mar 565 km; autonomía 
con carga útil de 545 kg al nivel del 
mar 100 km; autonomía con carga útil 
de 390 kg al nivel del mar 300 km; 
duración máxima de vuelo con 
combustible máximo al nivel del mar 
4h 6 min 


Pesos: vacío 895 kg; máximo en 
despegue 1 600 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 10,20 m; diámetro del rotor 
de cola 1,81 m; longitud (palas de 
rotor replegadas) 9,70 m; altura 2,75 
m; superficie discal del rotor principal 
81,75 т? 


Aérospatiale SA 318C Alouette П 
Astazou 
Tipo: helicóptero ligero multiuso 


Planta motriz: un turboeje 
Turboméca Astazou ПА de 530 hp 
Prestaciones: (con peso máximo en 
despegue) velocidad máxima al nivel 
del mar 205 km/h; velocidad máxima 
de crucero al nivel del mar 170 km/h; 
velocidad ascensional al nivel del mar, 
400 m/min; techo de servicio 3 300 m; 
techo en vuelo estacionario con efecto 
de suelo 1 520 m; techo en vuelo 
estacionario sin efecto de suelo 900 m; 
autonomía con combustible máximo 


al nivel del mar 720 km; autonomía 
con 600 kg de carga útil 100 km; 
autonomía con 480 kg de carga útil 
300 km 

Pesos: vacío 890 kg; máximo en 
despegue (versión civil) 1 600 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 10,20 m; diámetro del rotor 
de cola 1,91 m; longitud del fuselaje 
(con rotor de cola en giro) 9,75 m; 
altura 2.75 m; superficie discal del 
rotor principal 81,7 m? 


Aérospatiale SA 315B Lama 


Historia y notas 

Originariamente proyectado para sa- 
tisfacer un pedido de 1968 de las Fuer- 
zas Armadas Indias y pensado sobre 
todo para operaciones en condiciones 
de «altitud y calor», el diseño básico 
del Aérospatiale SA 315B Lama com- 
bina una célula Alouette II reforzada 
con los componentes dinámicos del 
SA 316B Alouette III, incluidos la 
planta motriz Artouste y el sistema ro- 
tor. El prototipo SA 315 voló por pri- 
mera vez el 17 de marzo de 1969, reci- 
bió el certificado francés de aptitud el 
30 de setiembre de 1970, y en julio de 
1971 sus fabricantes lo bautizaron con 
el nombre Lama. 

Desde el primer momento, el SA 
315B sobresalió en prestaciones de 
carga a gran altitud. Durante una se- 
rie de vuelos de exhibición en el Hi- 
malaya indio en 1969, un SA 315B, 
con una tripulación de dos hombres y 
120 kg de combustible, aterrizó y des- 
pegó a la mayor altitud jamás registra- 
da, 7 500 m. El 21 de junio de 1972, 
un Lama con un solo piloto a bordo 
estableció un récord de altura absolu- 
ta para helicópteros, al alcanzar los 
12 442 m. 

Estos logros, así como la reputación 
de gran fiabilidad conquistada por sus 
ai cercanos, los Alouette II y 

II, le aseguraron una buena acogida 
en el mercado. Ya en 1971 se firmaron 
acuerdos sobre licencia de producción 
del SA 315B por la empresa HAL de 
Bangalore, en la India. El primer La- 
ma montado en la India voló el 6 de 
Octubre de 1972, y las entregas co- 
menzaron en diciembre de 1973. El 
Lama de producción HAL fue rebau- 
tizado Cheetah. 

Semejante a la serie de los Alouet- 
te, el Lama SA 315B puede adaptarse 


a diversas funciones, como el trans- 
porte ligero de pasajeros o tareas agrí- 
colas, mientras que las variantes mili- 
tares incluyen conversiones para enla- 
ce, observación, fotografía, rescate ai- 
re/mar (capacidad de elevamiento, 
160 kg), transporte (carga máxima ex- 
terna, 1 135 kg), ambulancia (dos ca- 
millas y un asistente sanitario), y otras 
tareas. Sus prestaciones en altura ha- 
cen al SA 315B particularmente útil 
en zonas montanosas. El Lama de 
producción puede transportar cargas 
externas colgantes de más de 1 000 kg 
a una altura de 2 500 m. Otro factor 
importante es su tren de aterrizaje 
universal, consistente en patines con 
ruedas portátiles para aterrizajes en 
tierra, equipo de flotadores para ope- 


raciones normales desde el agua y el 
tren de flotación de emergencia, infla- 
ble en el aire. 

En 1978, se concertaron acuerdos 
entre Aérospatiale y Helibras, de Bra- 
sil, para el montaje de helicópteros 
SA 315B Lama, lo que condujo, en 
una etapa posterior, a una licencia to- 
tal de producción. 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale SA 315-B Lama 
Tipo: helicóptero pentaplaza para 
misiones generales 

Planta motriz: un turboeje 
Turboméca Artouste ПВ de 970 hp, 
reducido a 550 hp 

Prestaciones: (con 2 300 kg): 
velocidad máxima de crucero 120 


El Aérospatiale SA 315B Lama combina 
la célula del Alouette II con el sistema 
rotor del Alouette III (foto Aérospatiale). 


km/h; máxima velocidad ascensional 
al nivel del mar 234 m/min; techo de 
servicio 3 000 m; techo en vuelo 
estacionario con efecto de suelo 2 950 
m; techo en vuelo estacionario sin 
efecto de suelo 1 550m 

Pesos: vacío 1 021 kg; normal en 
despegue 1 950 kg; máximo en 
дере ме соп carga exterior colgante 
23 $e 


Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 11,02 m; diámetro del rotor 
de cola 1,91 m; longitud del fuselaje 
10,26 m; altura 3.05 m; superficie 
discal del rotor principal 95,38 m° 


Aérospatiale SA 316B/SA 319B Alouette III 


Historia y notas 
El Aérospatiale Alouette III es un de- 
sarrollo ampliado y afortunado del 
Alouette II, con aumento de la capa- 
cidad de la cabina, equipo mejorado, 
motor de turbina más poderoso É 
prestaciones mejores en general. El 
prototipo, denominado SE 3160, voló 
por primera vez el 28 de febrero de 
1959, y le siguió la primera serie de 
producción conocida con SA 316A. En 
junio de 1960, un Alouette con siete 
tripulantes a bordo mostró su extraor- 
dinario rendimiento al aterrizar y des- 
per a una altura de 4 810 m en el 
ont Blanc, Alpes franceses. Cinco 
meses más tarde, el mismo ejemplar 
Alouette III, con dos tripulantes y 250 
kg de carga útil, aterrizó y despegó a 
una altura de 6 004 m en el Himalaya 
(ambos logros, sin precedentes en ma- 
teria de helicópteros). El SA 316A fue 
construido para el mercado interior 
francés y para la exportación, y en ju- 
nio de 1962 fue objeto de un acuerdo 
de licencia de producción con HAL 
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en la India. El primer Alouette HI 
montado en la India voló el 11 de ju- 
nio de 1965. 

Siguieron luego varios desarrollos 
experimentales, incluida una variante 
раа todo tipo de condiciones atmos- 
éricas, que realizó su primer vuelo el 
27 de abril de 1964. El posterior SA 
316B, que voló por primera vez el 27 
de junio de 1968, disponía de transmi- 
siones reforzadas en el rotor principal 
y rotor de cola y era en general un 
poco más ligero, pero podía transpor- 
tar mayor carga. Se convirtió en la 
principal versión de producción, y 
desde que se iniciaron las primeras en- 
tregas, en 1970, el modelo se convirtió 
de inmediato en un éxito de expor- 
tación. 

Los prototipos Alouette III y las 
dos primeras series de producción es- 
taban equipadas con turboejes Turbo- 
méca Artouste ШВ, que luego fueron 
reemplazados por el Ártouste ШО en 
el SA 316C, el cual sólo se construyó 
en número limitado. 


Aérospatiale SA 316C Alouette III. 


La cabina del Alouette III es más ce- 
rrada que la del Alouette П, y puede 
dar cabida a siete personas. Todos los 
asientos de los pasajeros son fácilmen- 
te desmontables a fin de ampliar el 


cyaan para carga. Está prevista una 
eslinga exterior para transportar car- 
gas superiores a los 750 kg; y para las 
tareas de rescate aire/mar, una grúa 
de 175 kg de capacidad. Lo mismo 


que la mayoría de los helicópteros li- 
geros de cometidos generales, el 
Alouette III también puede usarse pa- 
ra la evacuación de heridos, pues tie- 
ne capacidad para transportar dos ca- 
millas y dos médicos o asistentes sani- 
tarios sentados detrás del piloto. 
Las “experiencias posteriores realiza- 
das con el motor turboeje Astazou, de 
mayor eficacia desde el punto de 
vista térmico y más económico, con- 
dujeron al SA 319B Alouette III Asta- 
zou, desarrollo directo del SA 316B. 
El primer prototipo experimental SA 
319B voló po primera vez en 1967, 
pero la producción de serie no comen- 
zó hasta 1973 

Las variantes del Alouette III tuvie- 
ron más éxito aún en el mercado inter- 
nacional que las de su predecesor, y el 
1.? de abril de 1978 se habían vendido 
no menos de 1 382 unidades (y entre- 
gado 1370) a 190 usuarios civiles y 
militares de 92 países. Además de la 
licencia de producción a HAL de Ban- 
galore, India (200), se firmaron acuer- 
ilares con ICA-Brasov, Ruma- 
nia (130) y Suiza (60). 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale SA 316B Alouette III 
Tipo: helicóptero para cometidos 
generales 

Planta motriz: un turboeje 
Turboméca Artouste ПВ de 870 hp, 
reducido a 570 hp 

Prestaciones: (versión estándar, con 
peso máximo en despegue) velocidad 
máxima al nivel del mar 210 km/h; 
velocidad máxima de c 
del mar 185 km/h 
ascensional máxima 
260 m/min; techo de servicio 3 200 m; 
techo en vuelo estacionario con efecto 
de suelo 2 880 m; techo en vuelo 
estacionario sin efecto de suelo 

520 m; autonomía con combustible 
máximo al nivel del mar 480 km; 
autonomía a altura óptima 540 km 
Pesos: vacío 1 143 kg; máximo en 
despegue 2 200 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 11,02 m; diámetro del rotor 
de cola 1,91 m; longitud total (palas 
del rotor plegadas) 10,03 m; altura 
3,00 m; superficie discal del rotor 
principal 95,38 m? 


Aérospatiale SA 319C Alouette III 
Astazou 

Tipo: helicóptero para cometidos 
generales 

Planta motriz; un turboeje 
Turboméca Astazou XIV de 870 hp, 
reducido a 600 hp 

Prestaciones: (com peso máximo en 
despegue) velocidad máxima al nivel 
del mar 220 km/h; velocidad máxima 
de crucero al nivel del mar 197 km/h; 
velocidad ascensional máxima al nivel 
del mar, 270 m/min; techo en vuelo 
estacionario con efecto de suelo 

3 100 m; techo en vuelo estacionario 
sin efecto de suelo 1 700 m; 

autonomía con seis pasajeros 
(despegue al nivel del mar) 605 km 
Pesos: vacío 1 m kg; máximo en 
despegue 2 250 kg 
Dimension: iden del rotor 
principal 11,02 m; diámetro del rotor 
de cola 1,91 m; longitud (palas del 
rotor plegadas) 10,03 m; altura 

3,00 m; superficie discal del rotor 
principal 95,38 m? 


Aérospatiale Alouette III de la 
Gendarmería francesa suspendido sobre 
un fondo de montaña. Por sus 
prestaciones a gran altura, es un 
admirable instrumento de trabajo en 
esas regiones (foto Aérospatiale). 


— — A-Z dela Aviación 


Aérospatiale Alouette III del 3. Sqn de 
las Reales Fuerzas Aéreas de Malaysia, 
con base en Kuala Lumpur. 


Jo 


Alouette III de la Força Aerea 
Portuguesa, con base en Bissau en 
1971, que se utilizó contra las fuerzas de 


liberación de Guinea-Bissau. 


Uno de los 15 Alouette III de las Reales 
Fuerzas Aéreas de Jordania con base en 
Ammán. 


Aérospatiale Alouette III de las Fuerzas 
Aéreas de Tunicia. 
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Aérospatiale SA 321 Super Frelon 


Historia y notas 

Derivado del más pequeño Sud-Avia- 
tion SA 3 200 Frelon (Avispón), heli- 
cóptero mediano de ро que 
voló por primera vez el 10 de junio de 
1959, el Aérospatiale SA 321 Super 
Frelon fue diseñado con asistencia téc- 
nica de la Sikorsky Aircraft de EE 


UU y construido en cooperación con , 


la Fiat de Italia. En consecuencia, la 
serie SA 321 incluye algunas caracte- 
rísticas típicas de los Sikorsky, tales 
como el casco hermético para opera- 
ciones anfibias, las cámaras de aire de 
flotación que alojan el tren de aterri- 
zaje prinapal, y un sistema rotor dise- 
ñado por Sikorsky. El primer proto! 
po Super Frelon, denominado origi- 
nariamente SA 3210-01, voló el 7 de 
diciembre de 1962, equipado con tres 
motores Turboméca Turmo IIIC2 de 
1320 hp, en versión equipada para 
transporte de tropa. En julio de 1963, 
este aparato estableció varios récords 
internacionales para helicópteros, en- 
tre ellos un velocidad de 341 km/h en 
un circuito de 3 km, y una velocidad 
de 350,47 km/h en un circuito de 15/25 
km. El segundo prototipo, que voló el 
28 de mayo de 1963 era la versión na- 
valizada y presentaba flotadores esta- 
bilizadores en los soportes del tren de 
aterrizaje principal. Siguieron a éste 
cuatro ejemplares de preproducción 

A 321 y un encargo de Aéronavale 
de 17 unidades, denominadas SA 
321G. Esta versión fue especialmente 
diseñada para misiones de patrulla 
marítima/antisubmarino y se convirtió 
en la primera serie de producción. El 
prototipo SA 321G voló el 30 de no- 
viembre de 1965, y las entregas de 
producción comenzaron a principios 
de 1966. Estos helicópteros llevaban 
un equipo completo de guerra anti- 
submarina; la sección de cola se pliega 
y los amortiguadores del tren inferior 
de tres ruedas pueden bajarse para fa- 
cilitar su almacenamiento. 

La versión comercial SA 321F, con 
cabida para 37 pasajeros, voló por pri- 
mera vez el 7 de abril de 1967 y fue 
aprobada para el servicio de pasajeros 
en junio de 1968. Una versión de 
transporte utilitario püblico más rápi- 
da y de mayor autonomía, el SA 321J, 

abía introducido en el campo co- 
mercial aün antes de esa fecha. Su 
rototipo voló por primera vez el 6 de 
Julio de 1967, y el SA 321J obtuvo el 
20 de octubre de 1967 el certificado 
francés de autorización de vuelo. 

El Super Frelon había atraído el in- 
terés de clientes extranjeros aün antes 
de entrar en servicio en Francia, y 
muy pronto llegaron los primeros pe- 
didos de exportación. Los Super Fre- 
lon construidos para Israel llevaban la 
denominación SA 321K y estaban 
equipados como transportes militares, 
pero después de su entrega en 1967 
mostraron a menudo su eficacia en 
misiones de transporte aéreo de tro- 
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Aérospatiale SA 321L Super Frelon de 
las Fuerzas Aéreas de Libia. 


pas de asalto. Los ejemplares de 
transporte militar similares suminis- 
trados a la República de Sudáfrica y 
Libia reciben la denominación SA 
321L. Estos helicópteros transportan 
una tripulación de tres hombres y 27- 
30 soldados; sus rampas traseras de 
carga se pueden abrir en vuelo. 

Las últimas versiones en produc- 
ción y servicio son el SA 321Ja, trans- 
porte de pasajeros y carga que es una 
versión más pesada del SA 3211, y el 
SA 321H, helicóptero militar universal 
simplificado sin flotadores estabiliza- 
dores, carenado externo ni equipo de 
descongelamiento. Lo mismo que to- 
da la serie de Super Frelon militares, 
puede adaptarse al transporte de tro- 
[sn (27-30 hombres), función de am- 

ulancia (tripulación, 15 camillas y 2 
asistentes sanitarios), rescate aéreo en 
el mar (con previsión para una grúa de 
275 kg de capacidad) y transporte de 
carga (5 000 kg de carga interna о ex- 
terna), pero también es capaz de 
adaptarse a otras necesidades. 


Variantes 

SA 3200 Frelon: transporte; 

3 turboejes Turmo ПЇВ; dos 
tripulantes y 28 soldados, cola 
amovible para la carga; el primer 
prototipo voló el 10 de junio de 1959; 
estableció la configuración básica del 
Super Frelon 

SA 3210.01 y 02 Super Frelon: 
prototipo para transporte de tropas 
(primer vuelo el 7 de diciembre de 
1962) y versión navalizada (primer 
vuelo el 28 de mayo de 1963); 

3 motores Turmo IIIC2 de 1 320 hp 
(en total 2) 


SA 321: 4 aparatos de preproducción 
SA 321F Super Frelon: transporte civil 
de pasajeros; 3 motores Turmo IIIC6 
de 1 320 hp; diseñado para 
transportar 34-37 pasajeros en etapas 
de 175 km a una velocidad de crucero 
de 230 km/h, con reserva de 
combustible para 20 min; primer 
vuelo del prototipo el 7 de abril de 
1967; autorización francesa de vuelo 
el 27 de junio de 1968 
SA 321G Super Frelon: versión anfibia 
navalizada/antisubmarino; 3 motores 
Turmo IIIC; 5 tripulantes; radar 
anorámico Sylphe en flotadores en 
arguero de soporte de plano fijo, 
capacidad máxima 4 torpedos 
autodirigidos, sonar sumergible; el 
is ejemplar de producción voló el 

0 de noviembre de 1965; entregas a 
раз де 1966 (24 en total) 

¡A 321H Super Frelon: versión militar 
simplificada; tareas de transporte y 
ataque; 3 motores Turmo ШЕ6 
SA 321] Super Frelon: transporte 
utilitario/público; diseñado para 
transportar un máximo de 2 

аѕајегоѕ con equipaje en etapas de 

00 km a una velocidad de crucero de 
243 km/h, con reserva de combustible 
para 20 min; el prototipo voló el 6 de 
Junio de 1967; autorización de vuelo 
el 20 de octubre de 1967 
SA 321Ja Super Frelon: transporte de 
pasajeros y carga; en general 
semejante al SÁ 3217, pero con peso 
máximo en despegue aumentado a 
13 000 kg; 3 motores Turmo ШС; 
máximo de 27 pasajeros; autorización 
de vuelo en diciembre de 1971 
SA 321K Super Frelon: versión militar 
de transporte y asalto no anfibia para 


Aérospatiale SA 321K Super Frelon de 
las Fuerzas Aéreas Israelíes. 


Israel (versión militar del SA 3211); 

3 motores Turmo ШС 

SA 321L Super Frelon: versión militar 
de transporte no anfibia para 
República de Sudáfrica y Libia; 

3 motores Turmo ШС 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale SA 321G/H Super Frelon 
Tipo: helicóptero para trabajos 
pesados 

Planta motriz: (SA 321G) 3 turboejes 
Turboméca Turmo ШС de 1 550 hpo 
(SA 321H) 3 turboejes Turmo ШЕб 
de idéntica potencia 

Prestaciones: (con peso máximo en 
despegue) velocidad máxima 
permisible al nivel del mar 275 km/h; 
velocidad de crucero al nivel del mar 
250 km/h; velocidad ascensional 
máxima al nivel del mar 400 m/min; 
techo de servicio 3 150 m; techo en 
vuelo estacionario con efecto de suelo 
2 170 m; autonomía normal al nivel 
del mar 820 km; autonomía al nivel 
del mar con carga útil de 3 500 kg, 
920 km; duración de vuelo en misión 
antisubmarina 4 horas 

Pesos: vacío (SA 321G) 6 863 kg, (SA 
321H) 6 702 kg; máximo en despegue 
(ambas versiones) 13 000 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 18,90 m; diámetro del rotor 
de cola 4,00 m; longitud del fuselaje 
19,40 m; altura (SA 321G, palas rotor 
y cola plegadas) 4,94 m; altura del 
rotor de cola 6,66 m; superficie discal 
del rotor principal 280, 55 m* 

Equipo de operaciones (SA 321G): 
sistema de navegación propio con 
radar doble, E panorámico Sylphe 
y sonar sumergible; previsión para un 
máximo de 4 torpedos externos 
autodirigidos; el SA 321G y el 

SA 321H pueden equiparse con un 
sistema de armas antibuque (2 misiles 
Exocet) con radar Omera-Segid 
Héraclés ORB-31D para indicación 
de blancos 

Usuarios: el 1.? de mayo de 1978 había 
vendidos un total de 97 a diez usuarios 
de ocho países 


La Aéronautique Navale francesa es un 
importante usuario del Aérospatiale SA 
321 Super Frelon; entre sus misiones se 
incluyen la guerra antisubmarina, con 
sonar sumergible y torpedos, y ataque 
antibuque con radar especial y misiles 
aire-superficie Exocet (foto 
Aérospatiale). 


Aérospatiale SA 330 Puma 


Historia y notas 
A comienzos de la década de los se- 
tenta la Sud-Aviation comenzó a dise- 
ñar y desarrollar un helicóptero equi- 
pado con dos turbinas destinado no 
sólo a cumplir las especificaciones del 
Ejército francés para un transporte 
táctico y logístico para todo tipo de 
condiciones atmosléricas, sino tam- 
bién a su utilización por otras fuerzas 
armadas. El primero de dos prototi- 
pos realizó su vuelo inicial el 15 de 
abril de 1965, y el acuerdo anglofran- 
cés sobre helicópteros (firmado el 2 de 
abril de 1968) convirtió a la Westland 
Helicopters de Gran Bretaña en co- 
partícipe en la producción de este apa- 
rato. Originariamente роса ра- 
ra el servicio en el Ejército francés у 
en la RAF, esta última solicitó la 
adaptación del helicóptero para el 
transporte táctico. 

El fuselaje del SA 330 Puma, como 
se denominó a este aparato, es una 
estructura convencional semimonoco- 


que íntegramente de metal, con la 
planta motriz montada externamente, 
encima del casco del fuselaje y delante 
del emplazamiento del rotor princi- 
pal. El rotor es impulsado por medio 
de una caja principal de transmisión, 
con dos engranajes cilíndricos rectos 
para adaptar la energía de los dos mo- 
tores turboeje a un eje impulsor sim- 


BRISTOW 


ple. En la eventualidad de que un mo- 
tor falle, el motor restante continúa 
impulsando el rotor, y en caso de que 
ambos motores fallen, el rotor princi- 
p autogiratorio continúa impulsando 
los arranques auxiliares del eje del ro- 
tor de cola, el alternador, las bombas 
hidráulicas y el ventilador. La viga de 
cola, que lleva un rotor de cola de cin- 


Aérospatiale/Westland SA 330J Puma 
del Bristow Helicopters Group, Gran 
Bretaña. 


co palas con el eje de giro a estribor y 
un estabilizador horizontal a babor, es 
una continuación monocoque del fu- 


licopter utiliza dos SA 330 
en alta mar, misión que 
este tipo desempeña muy bien gracias a 
sus dos motores, equipo anticongelante 
y radar (foto Aérospatiale). 


Aérospatiale SA 330 Puma (sigue) 


selaje de popa. Al comienzo las palas 
del rotor principal estaban construidas 
en aleaciones ligeras, pero en las uni- 
dades fabricadas a partir de 1976, las 
palas están compuestas de fibra de vi- 
drio, fibra de carbón y estructura en 
panal de abeja, con bordes de ataque 
antiabrasivos de acero inoxidable. El 
tren de aterrizaje es del tipo triciclo 
semirreplegable, con dos ruedas en 
cada pata. 
Hubo algunos cambios en la planta 
motriz: los primeros SA 330B para el 
Ejército y las Fuerzas Aéreas de Fran- 
cia, y los SA 330E para la Royal Air 
Force británica estaban equipados con 
turboejes Turmo III C4 con una po- 
tencia de 1 328 hp en el despegue; Y 
las versiones militares para export 
ción SA 330/H, que volaron por pri- 
mera vez en setiembre de 1968, tenían 
originariamente motores Turmo IVB 
de 1400 hp, pero desde finales de 
1973, los SA 330H se equiparon con 
motores Turmo IVC de 1 575 hp, que 
incluían anticongelantes en las tomas 
de aire del motor. Las primeras ver- 
siones civiles SA 330F/G tenían moto- 
res Turmo IVA de 1 435 hp como el 
que voló por primera vez el 26 de se- 
tiembre de 1969 y los que fueron en- 
tregados desde finales de 1970; pero, 
lo mismo que el SA 330H, a partir de 
finales de 1973 el SA 330G adquirió 
motores Turmo IVC, planta motriz 
que se instala también en los helicóp- 
teros SA 330] (civil) y SA 330L (mili- 
tar), introducidos en 1976. 
1SA 330) tiene acomodo para una 
tripulación normal de dos personas en 
el compartimiento de pilotaje, yl 
bina puede llevar 8, 9 ó 12 VIP, o bien 
20 pasajeros en una disposición de 
gran densidad, con un lavabo y com- 
partimiento para equipaje en la parte 
posterior de la cabina. Equipado con 
aparatos térmicos anti-hielo en las pa- 
las del rotor principal y anticongelan- 
tes térmicos en las palas del rotor de 
cola, tomas especiales y radar meteo- 
rológico, el SA 330] puede volar en 
todas las condiciones atmosféricas. 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale SA 330J Puma 


Tipo: helicóptero de transporte de 
tipo medio 

Planta motriz: dos turboejes 
Turboméca Turmo IVC de 1 575 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 258 km/h; techo de servicio 
4 800 m; autonomía máxima sin 
reservas 550 km 

Pesos: vacío 3 766 kg; máximo en 
despegue 7 400 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 15,00 m; diámetro del rotor 
de cola 3,05 m; longitud total con 
rotores en giro 18,15 m; altura 5,14 m; 
pergas iscal del rotor principal 
177 т? 


Westland/Aérospatiale SA 330 E Puma 
HC.1 del 38.° Group, RAF. Este grupo, 
con base en Odiham, es el centro de 
transporte táctico de la RAF, e incluye 
los Squadrons 33.° y 320.° equipados 
con Puma (foto MoD británico). 


Westland/Aérospatiale SA 330E Puma 
HC.1 del 320° Sqn de la RAF, con base 
en Odiham, Hampshire. 


Aérospatiale SA 330 Puma de las 
Fuerzas Aéreas de Abu Dhabi, equipado 
con filtros de arena. 


Aérospatiale SA 332 Super Puma 


Historia y notas 
El Aérospatiale SA 332 Super Puma es 
un desarrollo del SA 330 Puma, con 
turboejes Turboméca Makila más po- 
derosos, tomas de aire multiuso, cabe- 
za de rotor Starflex ligera con transmi- 
sión elevada, descongelamiento tér- 
mico de las palas del rotor principal, y 
tren de aterrizaje más ancho con rue- 
das únicas. La mayor parte de estas 
características ya habían sido proba- 
das en los SA 330 Puma modificados; 
el primer e repre- 
sentativo del SA 332 Super Puma voló 
el 13 de setiembre de 1978. La pro- 
ducción de esta nueva versión comen- 
zó en agosto de 1978, y el primer 
ejemplar civil SA 332C fue entregado 
en 1981 (a Petroleum Helicopters). 
En su forma comercial inicial, el SA 
332 Super Puma tiene la misma capa- 
cidad que el SA 330 (dos tripulantes y 
19 pasajeros), pero sus prestaciones 
son marcadamente superiores. La ver- 
sión alargada SA 332L Super Puma, 
cuyo prototipo voló por primera vez el 
10 de octubre de 1980, ofrece ya 
mayor capacidad. En comparación 
con el SA 332 Super Puma básico, el 
SA 332 L tiene el fuselaje alargado en 
0,76 m y una ventana extra en cada 
lado de la parte anterior del fuselaje. 
El alargamiento proporciona capaci- 
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dad para acomodar hasta 24 pasaje- 
ros, y la mayor carga útil con la misma 
capacidad de combustible reduce las 
prestaciones carga/autonomía. Sin 
embargo, la Aérospatiale ha desarro- 
llado puntas aerodinámicas para las 
palas del rotor, que permiten un au- 
mento inicial del peso máximo en des- 
pegue de unos 200 kg, más otro au- 
mento de 200 kg que se certificó más 
tarde. La consecuencia de este au- 
mento de peso es elevar la autonomía 
del SA sr a una cifra casi compara- 
ble a la del SA 332. 


Variantes 
SA 332 Super Puma: aparato derivado 
p desarrollo del SA 330 

A 332C Super Puma: versión inicial 
de producción civil 
SA 332L Super Puma: versión 
«alargada» 
SA 332M Super Puma: versión inicial 
de producción militar, capaz de 
transportar una carga colgada de 
4 000 kg en su papel de transporte, o 
dos Exocet ASM en su papel 
antibuque 


El Aérospatiale SA 332 Super Puma es 
esencialmente un Puma con motor 
potenciado y una ampliación optativa 
del fuselaje (foto Aérospatiale). 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale SA 332L Super Puma 
Tipo: helicóptero medio para 
cometidos generales 

Planta motriz: dos turboejes 
Turboméca Makila 1A de 1 775 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 288 km/h; velocidad normal 
de crucero con depósitos exteriores 
245 km/h; techo en vuelo estacionario 


sin efecto de suelo 2 250 m; 
autonomía con 22 pasajeros 407 km; 
alcance en vuelo de traslado 1 480 km 
Pesos: vacío 4 096 kg; máximo en 
despegue 8 000 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 15,08 m; longitud con los 
rotores en giro 14,48 m; altura 4,92 m; 
superficie discal del rotor principal 
178,60 m* 


Historia de la Aviación 


Guerra aérea ү” Vietnam: capítulo 6.° 


Las misiones de 


Descontadas las misiones de combate directo 
norteamericanas en Vietnam realizaron múltip 


apoyo 


las Fuerzas Aéreas 
les tareas: transporte 


estratégico a través del Pacífico, transporte táctico en el interior, 
abastecimiento en vuelo, Operaciones de rescate, bloqueo costero 
¡e incluso campañas de guerra psicológica! 


Las misiones de apoyo más importantes en el 
conflicto del Sureste asiático fueron las co- 

ndientes al puente aéreo a través del 
Pacífico. Las distancias por recorrer eran in- 
mensas: aproximadamente una diferencia de 
140° sobre el meridiano, casi las antípodas. 
Partiendo de California, las tripulaciones de- 
bían realizar un recorrido sin escalas de más 
de 4 665 km hasta Hawai, y afrontar después 
la travesía del Pacífico, teniendo que efectuar 
aterrizajes muy precisos en pequeñas islas. El 
traslado hasta el escenario bélico significaba 
largos vuelos sin escalas, con la intervención 
de aviones nodriza y de un equipo de preci- 
sión para la navegación. 

Al principio de la guerra, la USAF disponía 
de un material escaso para el transporte a lar- 
ga distancia. Algunas de las primeras misiones 
de aprovisionamiento fueron efectuadas por 
los Exa Globemaster con motor a pistón, 


que invertían dos o tres días con sus noches 
tanto en el viaje de ida, como en el de vuelta. 
El C-133 Cargomaster era un trasporte estra- 
tégico muy superior por su capacidad de car- 
ga, y un 80 % más rápido que el C-124; pero 
todavía no era un reactor, y pronto fue susti- 
tuido. Pronto se impuso en el transporte aé- 
reo el Lockheed C-141 StarLifter, un avión 
extraordinario que entró en servicio precisa- 
mente en abril 1965. Al poco tiempo las Alas 
de transporte aéreo militar pudieron contar 
con más de 280 C-141, capaces para transpor- 
tar más de 36 tm de carga a velocidad de reac- 
tor. Los C-141 llegaron a transportar en los 
años siguientes casi la totalidad de la carga 
con destino al oeste, y el 100 % de la carga 
con destino al este, compuesta principalmente 
por las bajas sufridas. Todo ciudadano nor- 
teamericano herido en Vietnam era transpor- 
tado a su país por vía aérea, y virtualmente 


todos ellos lo fueron por medio de los C-141, 
pilotados con mayor cuidado del normal en 
vuelos comerciales, para comodidad de sus 
ocupantes (por ejemplo, extremando los cui- 
dados en evitar la mayor parte de las manio- 
bras en vuelo, turbulencias, contacto brusco 
con la pista al aterrizar, o incluso el empleo 
del inversor de empuje, si era posible). 

A lo largo de la participación norteamerica- 
na en el conflicto entró en servicio el C-5A 
Galaxy, proyectado específicamente como 
transporte estratégico para apoyo lejano. Se 
entregaron un total de 81 de estos monstruos 
entre 1969 y 1973, que en el último año, trans- 


Espléndida fotografía de un Douglas A-1H preparado 
para una misión de rescate el 1 de abril de 1970. El A-1 
se amoldaba perfectamente a estas misiones, por su 
gran autonomía, baja velocidad y gran carga de 
armamento disponible. 
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Historia de la Aviacion 


portaban ya más de la mitad de la carga a 
través del Pacífico. En la primera mitad de 
1972 casi la totalidad de los C-5 entregados 
hasta el momento servían en misiones de 
apoyo en la guerra de Vietnam. Durante la 
evacuación final de abril 1975 se estrelló trági- 
camente un C-5A, pereciendo 155 personas 
de las 262 que viajaban a bordo, al abrirse una 
puerta trasera incorrectamente cerrada y da- 
fiar los controles de cola. Con esta única ex- 
cepción, el largo puente aéreo trans-pacífico 
transcurrió sin el más mínimo accidente. 

Ya en el teatro bélico del Sureste asiático, 
el principal transporte aéreo lo constituía el 
ubicuo C-130 Hércules. Centenares de eilos se 


El abastecimiento en pleno vuelo era una 
característica importante, aunque algo anormal, del 
tan capacitado helicóptero de rescate de cometidos 
generales Sikorsky HH-53 (foto US Air Force). 


emplearon en las principales misiones de 
transporte aéreo, y sólo fueron excluidos oca- 
sionalmente (como en Khe Sanh) cuando las 
pistas de aterrizaje disponibles eran demasia- 
do cortas o deficientes. Hubo numerosas va- 
riantes, entre ellas los modelos AC-130 Spec- 
tre ya mencionados; la familia DC-130 para 
lanzamiento y control de aviones sin piloto (y 
a menudo equipados también como estacio- 
nes repetidoras de datos); la familia de avio- 
nes de búsqueda y rescate HC-130, equipados 
con aparatos muy especiales que se describen 
a continuación; los aviones nodriza KC-130 de 
la Infantería de Marina, e incluso el WC-130 
para reconocimiento meteorológico. Los KC- 
130 prestaron a menudo apoyo directo a los 
helicópteros que participaban en batallas te- 
rrestres, en general en misiones de rescate, 
mientras que la serie de los HC-130 disponía 
de mangueras para aprovisionamiento en vue- 


r 
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Un helicóptero Sikorsky CH-3E en vuelo estacionario 
casi a ras de suelo, durante el rescate de un piloto 
norteamericano. Estas «máquinas de picar carne» y 
los HH-53, muy estrechamente relacionados con ellas, 
jugaron un papel muy significativo en la guerra (foto 
US Air Force). 


lo y de equipos de salvamento para recoger 
personas, e incluso objetos, situados en el 
suelo. A la inversa, el problema de los trans- 
portes regulares C-130, dadas las malas condi- 
ciones de las pistas de aterrizaje en el frente, a 
causa de cráteres recientes o fuego enemigo 
de ametralladoras o de mortero, fue el desa- 
rrollar sistemas para el lanzamiento de la car- 
ga sin necesidad de detenerse. Algunas cargas 
se lanzaron desde media altura en paracaídas, 
pero el método preferido fue la entrega de la 
carga en vuelo rasante, por medio de un gan- 
cho y de un cable con amortiguadores en los 
extremos, extendidos transversalmente a la 
dirección de vuelo. 


Los omnipresentes aviones nodriza 

Inferior sólo al C-130 como transporte tácti- 
co, el Fairchild C-123 Provider hubo de asu- 
mir el revituallamiento de la sitiada Khe Sanh 
y de otras muchas localidades que no dispo- 
nían de pistas de aterrizaje utilizables por los 
C-130. El C-123 se empleó además en la pul- 
verización con productos defoliantes y, a me- 
nudo, también para el transporte de paracai- 
distas 

Uno de los transportes más capaces del re- 
pertorio de las Fuerzas Aéreas norteamerica- 
nas, el Boeing C-135, tuvo cierta importancia 
en el conflicto del Sureste asiático principal- 
mente en forma de avión nodriza KC-135, que 
fue muy empleado (se construyeron 732). Ca: 
si la totalidad de los contactos para el abaste- 
cimiento de aviones de ala fija de la USAF en 
Vietnam y áreas colindantes fueron efectua 
dos por un KC-135. El sistema de reaprovisio- 
namiento estándar montado en los mismos 
era el llamado Flying Boom, un brazo rígido 
telescópico, guiado por un operador a bordo 
del avión nodriza hasta la toma situada en la 


Lockheed C-130 Hercules 

El Lockheed HC-130P Hercules se utilizaba en 
servicios especializados de búsqueda y salvamento; 
también era capaz para el abastecimiento a 
helicópteros, y para recoger en vuelo personas и 
objetos situados en tierra. Además de por sus 


superficie superior del avión receptor. A mu- 
chos se les añadió una corta manguera flexible 
con un embudo de abastecimiento que se aco- 
plaba a las tomas de los aviones de la Marina, 
el USMC y el TAC. La carga máxima de com- 
bustible de un B-52D era de 40 370 kg, y sólo 
las tripulaciones expertas conseguían recibirlo 
todo sin, al menos, una desconexión inad- 
vertida. 

El otro modelo de avión nodriza, la familia 
de los HC/KC-130, se empleó casi exclusiva- 
mente en el abastecimiento de helicópteros, y 
formó parte del equipo de rescate de pilotos 
derribados, que logró una gran habilidad en 
estos cometidos y, en ocasiones, llevó a cabo 
acciones en apariencia milagrosas, bajo el fue- 
go enemigo. En otras ocasiones simplemente 
se añadía a la tripulación derribada; las bajas 
entre los equipos de rescate fueron inevitable- 
mente muy elevadas, ya que su tarea exigía 
realizar vuelos prolongados a baja altura y, a 
menudo, a muy corta distancia de las bien ar- 
madas fuerzas enemigas. Al principio fueron 
empleados diversos де eiu para las mi- 
siones de rescate, entre ellos por ejemplo el 
poco conacido Kaman HH-43 Huskie en sus 
versiones B y F, que también cumplía tareas 
contra incendios en bases de la USAF (uno 
quedó instantáneamente destruido en cierta 
ocasión al explotar la carga total de bombas 
de un B-52D minutos después de incendiarse 
tras un despegue fallido). Resultaban tan ur- 
gentes y necesarias las misiones de rescate, 
que en 1967 se inició el proyecto de helicópte- 
ros con equipo especial y una capacidad de 


Un helicóptero UH-1 del Ejército es cargado en la 
inmensa bodega de un Lockheed C-5A Galaxy para el 
transporte a larga distancia desde la costa americana 
del Pacífico hasta Vietnam (foto USAF). 


«antenas», el HC-130P se distinguía de otras variantes 


del Hercules por el gran radomo que sobresalía en la 
parte superior del fuselaje. 


carga muy superior, para estas misiones en 
Vietnam. El primero de ellos fue el HH-3E, y 
el segundo el HH-53. 


Las misiones de los Gigantes 


Verdes 

Los HH-3E, basados en los helicópteros de 
la familia S-61R de doble turbina, y diferentes 
de los mejor conocidos modelos Sea King en 
su tren de aterrizaje de tres ruedas, estaban 
equipados con blindaje, una grúa de gran ca- 
pacidad de carga de 76 m, sonda retráctil para 
el abastecimiento en vuelo, dos depósitos lan- 
zables de 1 705 1, y varios tipos de armas de- 
fensivas. Algunos eran de nueva construc- 
ción, pero unos 50 habían sido reconvertidos a 
partir de transportes CH-3. En servicio en 
Vietnam desde fines de 1968, muy pronto re- 
cibieron el apodo de Jolly Green Giants (Los 
alegres gigantes verdes), que provenía de una 
marca comercial de copos de maíz. Los Jolly 
Green realizaron misiones arriesgadas, inter- 
nándose muy lejos en Vietnam del Norte para 
rescatar incluso a un solo piloto, escoltados 
por A-1H o bien por J «Sandy» Skyraiders 
elegidos por su capacidad de vuelo rasante a 
velocidades moderadas, y su amplia carga de 
armamento. La mayor parte de los equipos de 
salvamento operaban desde bases thailande- 
sas, apoyados por los HC-130P o KC-130; el 
desarrollo de los HH-53B y C Super Jolly se 
debió, en parte, a la necesidad de una mayor 
autonomía y capacidad de carga. Basado en el 
CH-53 Sea Stallion, un helicóptero mucho 
r construido originariamente para la In- 
fantería de Marina, el Super Jolly continúa 
siendo en nuestros días el helicóptero de sal- 
vamento mejor dotado del mundo 

En muchas descripciones de la guerra del 
Vietnam se olvidan los valiosos hidroaviones 


y aparatos anfibios que operaban en las zonas 
costeras. Uno de ellos, el anfibio Grumman 
HU-16 Albatros, empleado en misiones de 
salvamento y en otros cometidos de transpor- 
te y generales. Otro modelo poco conocido 
fue el hidrocanoa SP-5 Marlin de la Marina, 
uno de los mayores bimotores en servicio en 
Vietnam. a concebido como 
avión de patrulla oceánica de gran autonomía, 
y para la lucha antisubmarina, el Marlin voló 
en misiones de patrulla en alta mar, y espe- 
cialmente en el mantenimiento del bloqueo de 
la costa sur de Vietnam contra las infiltracio- 
nes por mar. Operando desde grandes barca- 
zas ancladas en alta mar, los Marlin patrulla- 
ban a lo largo de toda la costa hasta la isla de 
Phu Quoc, situada al sur de Camboya. Poste- 
riormente fueron sustituidos por aviones te- 
rrestres, al aumentar la capacidad de las ba- 
ses; los principales modelos empleados fueron 
los P-2 Neptune (utilizados también en la 
siembra de detectores Igloo White) y el mu- 
cho más moderno P-3 Orion, propulsado por 
cuatro turbohélices. Estos ültimos entraron 
en servicio muy pronto, a fines de 1965, cu- 
briendo la costa por el norte hasta la Zona 
desmilitarizada, en el paralelo 17. 

Entre los aparatos de apoyo de la Marina y 
de la Infantería de Marina se encontraban va- 
rios tipos de helicópteros para misiones espe- 
ciales. Junto con el SH-3 Sea King, el Kaman 
SH-2 Seasprite era empleado en muchos co- 
metidos a bordo de buques entre los que se 
incluían el servicio de salvamento de los por- 
taviones, que mantenía una guardia aérea 


Durante los ejercicios «Dewey Canyon Il» celebrados 
el 1. de febrero de 1971, estos C-130 fueron utilizados 
en Dong Ha, como puente aéreo de apoyo a la ofensiva 
norteamericano/survietnamita y laosiana (foto USAF). 
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Gran cantidad de Cessna 0-1 Bird Dog sirvieron en las 
distintas fuerzas aliadas (este Bird Dog pertenece a las 
Fuerzas Aéreas survietnamitas) en misiones de 
observación y control aéreo avanzado (foto USAF). 


permanentemente a punto para el rescate de 
cualquier tripulación que hubiera caído al 
mar, El amplio H-53 Sea Stallion tenía una 
variante especial, el RH-53D, para la defensa 
anti-minas, capaz de rastrear cualquier tipo de 
mina y, en caso necesario, explosionarla. 
Otros tipos de RH-35D, empleados como 
transportes de asalto, eran similares a los Sea 
Stallion básicos, con motores de 4 380 hp, 
blindaje adicional, armamento y equipo es- 
pecial. 

Entre los aparatos más activos en Vietnam 
del Sur deben contarse, en función de las ho- 
ras de vuelo, los aviones para entrenamiento 
básico y de ataque ligero T-28 y A-37, cuyo 


uso se incrementó con la expansión de las 
Fuerzas Aéreas survietnamitas tuteladas por 
EE UU. Estas disponían de casi 700 aviones 
en 1970, cuando la «vietnamización» fue susti- 
tuyendo rápidamente las tropas americanas 
por una fuerza armada local. Los modelos tác- 
ticos рт» fueron los reactores ligeros 
T-28 Trojan y A-37B Dragonfly, aunque cabe 
mencionar además los C-47 y AC-47, el O-1 
Bird Dog, el A-1 Skyraider, el C-119 Boxcar y 
unos pocos cazas supersónicos Northrop F-5. 


Un «transformista» excepcional 

La mención del viejo C-47 nos lleva a reite- 
rar los muchos servicios prestados por estos 
venerables aviones de transporte en la guerra 
de Vietnam. 

Los C-47 realizaron más de 20 000 misiones 
de transporte completas, más un número pro- 
bablemente similar como AC-47 (Puff the 


Magic Dragon), de «cañonero»; pero en otras 
variantes «de circunstancias» cubrieron las ne- 
cesidades específicas de las operaciones Co-In 
en el Sureste asiático; y bajo la designación 
EC-47 hubo cuatro modelos más equipados 
ра el reconocimiento electrónico. Algunos 

eron utilizados meramente para la escucha 

asiva y registro, especialmente a lo largo de 
as rutas Ho Chi Minh y Sihanuk en territorio 
de Laos y Thailandia, mientras que el EC- 
470 transportaba una carga de aparatos elec- 
trónicos tan amplia que tenía que ser propul- 
sado por motores R-2000. Otros modelos 
C-47, normalmente sin prefijo especial, fue- 
ron empleados en la guerra psicológica, con 
un equipo de potentes altavoces para emisio- 
nes aire/tierra. En lo que vino a llamarse la 
campaña «Corazones y cerebros», las fuerzas 
aliadas buscaban —sin ningún éxito, como se 
desmostró posteriormente— ganarse a la po- 
blación en general por medio de sistemas psi- 
cológicos. Las misiones de guerra psicológica 
aire/tierra consistían generalmente en la emi- 
sión de mensajes grabados y el reparto de fo- 
lletos. 

Esta era una tarea que no requería necesa- 
riamente grandes aviones, por lo que también 
se emplearon aviones ligeros, con la ventaja 
adicional del menor ruido de fondo. Entre los 
aviones menos conocidos que fueron emplea- 
dos en la guerra psicológica en Vietnam 
del Sur figuran el Cessna O-2B, Fairchild AU- 
23A, Helio U-10. Los tres eran relativamente 
baratos, por tratarse de modificaciones de 
aviones civiles, y tenían la gran ventaja de 
amoldarse al empleo de pistas de aterrizaje 


Combinando características de avión y de barco, este 
vehículo sobre colchón de aire de la Marina de EE UU 
desempeña una misión de patrulla en las ciénagas 
desiertas del delta del Mekong, en la zona meridional 
de Vietnam del Sur (foto US Navy). 


Cessna A-37 


cortas. El O-2B derivaba del O-2A, que era a 
su vez una modificación del Cessna 337 Sky- 
master, provisto de motores tractores e impul- 
sores; llevaba un navegante o copiloto además 
del comandante del aparato. Mientras el O-2A 
desplazaba al O-1E como principal avión para 
el control aéreo avanzado, el O-2B instaló un 
equipo de guerra psicológica muy notable pa- 
ra lo pequeño del aparato, con tres micrófo- 
nos altamente direccionales de 600 vatios y un 
dispositivo manual para la suelta de folletos. 
En diciembre de 1970 estaban en servicio 510 
unidades O-2A y B. El AU-23A Peacemaker 
era una variante del Armed Porter, un apara- 
to mayor, provisto de un turbohélice de 650 
hp, que además de instalaciones para la gue- 
rra psicológica podía llevar ametralladoras, 
cohetes, bombas u otros pertrechos. La 
USAF empleó en Vietnam 15 de ellos, de los 
cuales 13 fueron trasladados posteriormente a 
Thailandia. Los Helio U-10 y U-10B Super 
Courier eran unos excepcionales aviones 
STOL que fueron empleados en grandes can- 
tidades para la guerra psicológica y en otras 
muchas misiones, entre ellas la infiltración de 
agentes clandestinos y el transporte de para- 


Un helicóptero de rescate Kaman HH-43 Huskie de las 
Fuerzas Aéreas norteamericanas, suspendido en vuelo 
estacionario sobre los restos de un Douglas B-66, 
derribado sobre la jungla de Vietnam del Sur en abril 
de 1966 (foto USAF). 


caidistas; fue tal su utilidad que la USAF com- 
pró un modelo provisto de turbohélice más 
potente, el AU-23A Stallion, que disponía de 
varias armas Co-In entre las que se contaban 
ametralladoras y cargas externas sujetas en 
cinco soportes, con capacidad cada uno de 
ellos para 159 y 227 kg. 


El A-10: demasiado tarde para 


Vietnam 

El más eficaz de todos los aviones Co-In, en 
el que se resume toda la experiencia adquirida 
en el Sureste asiático, fue el Fairchild A-10A, 
proyectado también para participar en gue- 
rras convencionales; pero apareció demasiado 
tarde para que pudiera ser empleado en Viet- 
nam. Debe hacerse resaltar que, hasta muy 
avanzado el conflicto, el ejército de Vietnam 
del Norte no empleó vehículos blindados, y 
que la inmensa máquina del potencial aéreo 
norteamericano estaba íntegramente dedica- 
da a batir objetivos sin blindaje. En los ata- 
ques a búnkers o fortificaciones, se utilizaban 
bombas o cohetes convencionales, y resulta 
significativo que en las pocas ocasiones en que 
se emplearon explosivos incendiarios, los re- 
sultados fueran en general malos. Actualmen- 
te los explosivos napalm están considerados 
como mucho más efectivos que los explosivos 
convencionales no nucleares, en su empleo 
contra edificaciones, fortificaciones y estruc- 
turas similares. 


Como ya se ha indicado anteriormente, las 
mayores explosiones en Vietnam no fueron 
producidas por los B-52 sino por transportes 
C-130. La técnica, no prevista cuando se dise- 
ñaron esos aviones, consistía en devastar, con 
gigantescas bombas, extensas zonas circulares 
de jungla y emplearlas para el aterrizaje de 
emergencia de helicópteros, ¡un sistema mu- 
cho más rápido que la tala con sierras mecáni- 
cas! Se construyeron bombas especiales de al- 
to poder explosivo con un peso de 6 804 kg, 
provistas de percutores en el morro que accio- 
naban una espoleta de contacto. Las explosio- 
nes a ras de suelo daban como resultado usual 
la limpieza de árboles en un diámetro de unos 
60 m. A menudo el avión que lanzaba la bom- 
ba era un HC-130P empleado para abasteci- 
miento de los helicópteros de salvamento, y la 
explosión permitía disponer de una platafor- 
ma de aterrizaje en plena jungla a una distan- 
cia adecuada del punto de rescate. 


Próximo capítulo: 
Desmoronamiento 


final 
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Grandes Aviones del Mundo 


Vought F4U 
огѕаіг 


El F4U no se cuenta entre los más famosos aviones de combate de la 
Il Guerra Mundial; pero podía derrotar a cualquier caza japonés, 
y probablemente también a cualquiera de los Aliados. Muchos 
consideran que el Corsair, cuya producción cesó en 1952, ha sido el 
mejor caza con motor de émbolo de todos los tiempos. 


El diseño del Corsair comenzó en febrero de 1938. La Marina de 
EE UU buscaba un nuevo caza embarcado de altas prestaciones 
para sustituir a los Brewster F2A y los Grumman G-36, los más 
rápidos monoplanos de la US Navy, con motores entre los 900 y los 
1 000 hp de potencia. La Marina esperaba que los nuevos diseños 
de 1938 utilizaran los motores Cyclone o Twin Wasp de 1 200 hp, 
pero Pratt & Whitney estaba desarrollando un motor más potente, 
el R-2800 Double Wasp, que proporcionaba 1 850 hp, y con poste- 
riores perfeccionamientos iba a llegar a los 2 000. Pratt « Whitney 
era una de las compañías de la United Aircraft Corporation de 
Connecticut. Otra compañía UAC era la Vought-Sikorsky Air- 
craft, formada por la inverosímil unión de dos miembros muy dife- 
rentes (de hecho se separarían en enero de 1943, dedicándose Si- 
korsky a fabricar helicópteros, y Chance Vought Aircraft a volcar 
todos sus esfuerzos en el F4U). 


Rex Beisel, ingeniero jefe de la Vought-Sikorsky, propuso a la 
Marina un caza propulsado por el nuevo motor R-2800; su pro- 
puesta fue aceptada en junio de 1938, y Vought-Sikorsky obtuvo el 
contrato. 

El diseño del prototipo XF4U-1 progresó rápidamente; en febre- 
ro de 1939 se aprobó la inspección de la maqueta, y el 29 de mayo 
de 1940 tuvo lugar el primer vuelo. Con un peso en vacío de 3 365 
kg, el nuevo avión, comparado con la mayoría de los cazas de la 
П Guerra Mundial, era un monstruo. El motor radial de 18 cilindros 
era el de mayor tamaño y potencia instalado hasta entonces en un 
caza, y propulsaba una hélice Hamilton Standard (otra compañía 


El más importante usuario del Corsair en la Il Guerra Mundial fue la Infantería de. 
Marina de EE UU, con base en las pistas de las islas del Pacífico. Este Squadron de 
la 4.* Ala fue fotografiado, a punto de despegar para una misión de bombardeo, en 
el atolón Majuro, en las Marshall, el 29 de agosto de 1944 (foto Vought Co.). 
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La Royal Navy británica fue la primera 


pequeños portaviones 

viejo Corsair | (F4U-1) lleva la abierta. 
original con ва pequeño abuftamiento y 
alas sin acortar. Sirvió con el 1 835 
Squadron en Bruzswich. Mame. 


Muchos Corsair del Arma Aérea de la 
Marina británica fueron del tipo FG-1, 
fabricados por Goodyear; este FG-1D de 
alas recortadas venía a ser el 
equivalente del FAU-1D y llevaba la 
designación británica de Corsair IV. 


UAC) de un diámetro de 4,04 m, la más larga con diferencia utili- 
zada por un caza. En parte, la conformación de las alas en diedro 
negativo se debió a la necesidad de situar esa hélice a mayor distan- 
cia del suelo. Así el tren de aterrizaje podía ser lo bastante corto 
para plegarse hacia atrás, girando la rueda 90? para alojarse justo 
en el ángulo del ala, delante de los anchos flaps. 


Suerte alterna 


El ala era lo suficientemente ancha para los lentos apontajes, y 
jonaba una excelente manejabilidad. No menos de 1 046 1 
de combustible podían cargarse en los novedosos depósitos inte- 
grales, formados por compartimientos estancos alares. En las sec- 
ones externas del ala había afustes para 20 pequeñas bombas 
antiaéreas, orientables mediante un panel de puntería en la panza. 
En la parte superior del fuselaje iban instaladas dos ametralladoras 
sincronizadas de 7.62 mm, y otras dos de calibre mayor (12,7 mm) 
en las secciones externas de los planos. La estructura del nuevo 
era extraordinariamente fuerte; el fuselaje tenía un revesti- 
miento especialmente grueso, unido, al igual que la parte frontal 
del ala. mediante un nuevo sistema de soldadura por puntos. Sin 
embargo, del larguero principal hacia atrás, el ala y las superficies 
de control tenían cubierta textil. 
Las prestaciones fueron incluso mejores de lo esperado, pero en 
el quinto vuelo, el prototipo entró con los depósitos casi vacíos en 
una zona tormentosa. El piloto decidió aterrizar en el campo de 


No menos de 4 100 F4U-1 y 2 602 FG-1 
fueron dotados de lanzadores sin raíl en 
las secciones externas del ala, para 
ocho cohetes de 127 mm, visibles en 
este F4U-1D, que sirvió a bordo del USS 
Essex en 1944-45. Al igual que muchos 
F4U de la guerra, tiene dos mástiles de 
antena. 


El Corsair fue el principal caza de la 
Royal New Zealand Air Force en el 
Pacífico durante 1944-45, en las que 
equipó 13 squadrons, todos ellos 
operando desde bases terrestres. El 
contingente incluía F4U-1 y 1D, todos 
ellos sin equipo de apontaje. Este 
F4U-14 ostenta la inusual insignia del 
18.* Squadron de Bougainville, en las 
islas Salomón. 


golf de Norwich, pero la pesada máquina patinó en la resbaladiza 
hierba húmeda, se precipitó contra unos árboles y volcó, quedando 
semidestrozada. El XF4U-1 resultó ser tan fuerte que pudo ser 
reparado, pero se perdieron varios meses. 

Desde setiembre se evaluaron diferentes prestaciones de vuelo, 
y hacia el 1.” de octubre de 1940 se registró una velocidad real de 
652 km/h en vuelo horizontal, superior a la de cualquier otro caza 


He aquí, fotografiado el 8 de octubre de 1940 después de haber batido el récord de 
velocidad horizontal con 652 km/h, al prototipo XF4U-1. Nótese la cabina en 
posición adelantada, gracias a los depósitos de combustible alares (foto Vought 
Corporation). 
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en el mundo. Una de las consecuencias más importantes de este 
registro fue que Pratt & Whitney consiguió el permiso del US 
Army Air Corps para abandonar su largo y costoso programa de 
motores en línea refrigerados por líquido. Después de todo, decía 
el fabricante de motores, ¿qué puede ofrecer ese futuro motor que 
no dé ya el R-2800 al Corsair? 


Cambios en el armamento 


Pero todavía el XF4U tenía que recorrer un largo camino. Des- 
pués de muchas discusiones, el armamento se hizo radicalmente 
distinto. Se eliminaron las ametralladoras del fuselaje y se añadie- 
ron cuatro ametralladoras extras de 12,7 mm, hasta alcanzar un 
total de seis, en las secciones externas de las alas. Se suprimieron 
las bombas y el panel de puntería. Desgraciadamente el pesado 
armamento hizo imposible la utilización de los depósitos integrales 
de borde de ataque, y se tomó la decisión, sin duda poco acertada, 
de colocar todo el combustible en un amplio depósito de fuselaje 
(896 1). A su vez, esto hizo necesario colocar la cabina 81 cm más 
atrás, lo que empeoró el campo de visión frontal. Hubo otros 
muchos cambios, como el incremento de tamaño de los alerones 
para conseguir más rápido alabeo, y la adopción de flaps ranurados 
tipo NACA. Se añadieron blindajes, parabrisas antibalas, depósi- 
tos de combustible protegidos y autosellantes y equipo IFF (identi- 
ficación automática amigo/enemigo por radio), y se mejoró aún 
más la instalación del motor con escapes del tipo «empuje a reac- 
ción» y una eficiente toma de aire para el carburador y los radiado- 
res de aceite, por toma dinámica de presión, en el borde de ataque; 
finalmente, se añadieron mecanismos para el plegado de las alas y 
un gancho de apontaje en la cola. Las demostraciones finales tuvie- 
ron lugar a principios de 1941. El primer F4U-1 voló un año más 
tarde y fue entregado a la US Navy el 31 de julio de 1942, un día 
después de que su rival, el Grumman F6F Hellcat, efectuase su 
primer vuelo con un motor idéntico. 

Sin embargo, mientras el F6F entró rápidamente en servicio a 
bordo de los portaviones de la Marina, se encontraron muchos 
puntos críticos en el potencialmente mejor Е40-1. 

Su comportamiento en pérdida era peligroso, y se anadió even- 
tualmente una tira de metal de arista afilada en el borde de ataque 
de la sección externa del ala derecha para igualar su entrada en 
pérdida con la izquierda. Una repentina oscilación cerca del punto 
de apontaje (apodada «coz de timón») se corrigió haciendo más 
larga la pata de la rueda de cola, pero esto impidió utilizar la 
sustentación total del ala y aterrizar más lentamente. Un problema 


Una formación de combate de cuatro cazas Vought F4U-1 Corsair (en pareja doble) 

del famoso Squadron VMF-124 «Blacksheep» del US Marine Corps, derrapan a la 

Parii p la isla de Bougainville, en el archipiélago de las Salomón (foto John 
ancy). 
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Corte esquemático del Vought F4U Corsair 


1 Buje 

2 Hélice tripala de velocidad 
constante Hamilton Standard 

3 Engranaje reductor 

4 Anillo morro 

5 Motor 18 cilindros en doble 
estrella Pratt & Whitney 


в Paneles fijos. 
9 Depósitos integrados sin 
protección borde ataque. 
351 
10 Larguero principal armado 
11 Costillas estructura borde 
ataque 
12 Luz navegación estribor 
13 Punta alar 
14 Estructura alar 
15 Costillas alares 
16 Sección externa alar (cubierta 
textil a partir del larguero 
principal hacia atrás) 
17 Alerón estribor 
18 Tolvas munición (capacidad 


20 Mástil antena 

21 Mamparo delantero 

22 Depósito aceite, capacidad 
1 
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23 Placa blindaje delantera de 
йо aceite 


24 Extintor automático 

25 Alojamiento sobrecompresor 

26 Escape sobrecompresor 

27 Conjunto ventilación 
impelente 

28 Estructura soporte motor 

29 Cables control motor 

30 Larguero principal ala 

31 Conjunto sujeción motor 

32 Placa dellexión capó 
delantero, 25 cm aluminio 

33 Tapón llenado combustible 

34 Depósito principal fuselaje, 
capacidad 237! 


35 Larguero superior 
36 Estructuras delanteras fuselaje 
37 Pedales timón dirección 

38 Dorso tablero instrumentos 
39 Palanca mando 

40 Tablero instrumentos 

41 Mira reflectora 

42 Parabrisas cristal blindado 

43 Espejo retrovisor 

44 Cubierta deslizable 

45 Manija cubierta 

46 Reposacabezas 

47 Placa blindada dorsal piloto 

48 Estructuras cubierta 

49 Asiento piloto 

50 Cuadrante control motor 

51 Manivela control compensador 
52 Control plegado alas 

53 Mamparo central/trasero 


58 Acometida antena 
59 Mástilantena 
60 Antenas 
61 Recubrimiento metálico 
62 Luz dorsal identificación 
63 Larguero 
64 Cableado control 
65 Estructura trasera fuselaje 
66 Instalación compás 
87 Tuboizamiento 
68 Registros acceso e inspección 
69 Unión deriva al fuselaje 
70 Empenaje estribor 
71 Balancin timón profundidad 
72 Estructura deriva 
73 Registros inspección 
74 Balancin timón dirección 
75 Antena corta 
76 Charela superior món. 
n 


dirección 
77 Estructura timón dirección 


78 Refuerzo en diagonal 

79 Compensador timón dirección 
80 Accionador nsador 

81 Panel acceso 


82 Puntal timón dirección 

83 Saliente final empenaje 

84 Cables control timones 
profundidad 

85 Carenaje fijo base deriva 

86 Compensadores limones 
profundidad (babor y estribor) 

87 Conocola 

88 Luz trasera navegación 

89 Timón profundidad babor 

90 Balancín timón 

91 Estructura empenaje babor 

92 Gancho apontaje (retrado) 

93 Estructuras sección cola 

94 Carenado 

95 Rueda cola (retralda) 

96 Gancho apontaje (bajado) 

97 Compuertas carenado rueda 
cola y gancho 

98 Articulación gancho y rueda 
cola 


99 Punto amarre y tracción 
100 Rueda cola retraible hacia 


atrás 
101 Amortiguador oleoneumático 
rueda cola 
102 Montante de soporte 
103 Actuador gancho apontaje 
104 Mamparo sección trasera cola 
105 Amortiguador gancho apontaje 
106 Cilindro gancho apontaje y 


rueda 
107 Montante retracción rueda 


cola 
108 Puntos sujección mamparo 
109 Recubrimiento fuselaje 
110 Estructuras mamparo 
111 Cableado control timones 
dirección y profundidad 
112 Asidero/estribo 
113 Flap sección interior ala, 
operando hidráulicamente 
114 Línea plegado ala 
115 Junta ranura flap. 
116 Flap sección exterior ala, 
operado hidráulicamente 
117 Compensador alerón (sólo. 


babor) 
118 Compensador alerón 


119 Alerón babor 

120 Puntoamarre acubierta 

121 Punta alar babor 

122 Luz navegación babor 

123 Tubo pitot 

124 Formeros borde ataque 

125 Estructura sección externa ala 

126 Tolvas munición 

127 Tres ametralladoras alares 
Colt-Browning de 12,7 mm; 
400 disparos par interior, y 
375 exterior 

128 Cilindro plegado ala 

129 Depósito combustible 
integrado en borde ataque, 
capacidad 3251. No instalado 
en los últimos 150 Corsair ll 

130 Carenado anti-rebuto 
ametralladoras 

131 Montante retracción rueda 

132 Amortiguador abisagrado 

133 Rueda principal babor 

134 Ej 

135 Carenado pata tren principal 

136 Amortiguador oleoneumático 

137 Punto pivotaje pata del tren 

138 Larguero principal sujeción 
tren aterrizaje 


A veces clasificado como F4U-4 este 
Corsair, es en realidad, un F4U-1D, ya 
que no muestra la embocadura en el 
capó del motor introducida en la última 
versión. Equipado con gancho de 
apontaje y equipo VHF, sirvió a finales 
de los años cincuenta con la Fuerza 
Aérea salvadoreña. El Salvador fue uno 
de sus tres usuarios latinoamericanos. 


139 Cilindro actuación tren 
aterrizaje 

140 Punto plegado larguero 
principal 

141 Alojamiento rueda principal 

142 Sección interna formero, 
principal ala 

143 Sección central ala, 
enteramente en aluminio 

144 Unión larguero principal al 
fuselaje 

145 Radiador ventilación 

146 Refrigerador aceite 

147 Gonducto entrada аге 
sobrecompresor 

148 Escapes 

149 Entrada aire al 
sobrecompresor 

150 Puntos sujeción depósito 
ventral auxiliar 

151 Depósito auxiliar lanzable 
Duramold, capa. fad 6621 

152 Conjunto enganche bomba 
(sección interior subalar, sólo 
еп F4U-1D y Corsair Il) 

153 Bomba 454 kg, una a cada 
lado (sólo en FAU-1Dy 
Corsair I) 
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Grandes Aviones del Mundo 


Vought FAU-1A Corsair 


Especificaciones técnicas 
Tipo: cazabombardero monoplaza (diseñado para ir 
embarcado) 

Planta motriz: un motor radial de 18 cilindros Pratt € 
Whitney R-2800-8 Double Wasp de 2 000 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 671 km/h a 6 065 m, 
509 km/h al nivel del mar; velocidad inicial de trepada 
881 m/min; techo de servicio 11 250 m; radio de acción 
1 633 km 

Pesos: vacío 4 074 kg; cargado 6 350 kg 

Dimensiones: envergadura 12,497 m; longitud 10,16 m; 
altura 4,9 m; superficie alar 29,17 m 


Vought F4U Corsair 


El más famoso de todos los Corsair, este 
F4U-1A, fue pilotado por el teniente Ira 
C. «Ike» Kepford, el más relevante «as» 
de la US Navy en el Pacífico, a 
principios de 1944. Sus 16 victorias 
están indicadas por «soles nacientes» 
(él les llamaría ponientes). Fue uno de 
los 15 pilotos del primer squadron de la 
imme entró en guerra con el F4U, el 


хәгапаез Aviones ае! MUNGO 


A pesar de su relativamente voluminoso tamaño y peso considerable, el Vought F4U 
Corsair demostró una gran manejabilidad en combate y excelentes prestaciones de 
vuelo (foto John McClancy). 


especialmente insidioso en una cubierta de vuelo era la seria ten- 
dencia a brincar. La suma de todos estos factores hizo que el F4U 
no fuera aceptado como caza embarcado, y los primeros lotes se 
entregaron a unidades de la Infantería de Marina. Estos squa- 
drons, a partir del VMF-124, operaron desde los aeródromos im- 
provisados en las islas del Pacífico. Hacia finales de 1943 todo el 
mundo, incluyendo a los japoneses por supuesto, sabía que el F4U 
era el mejor caza del Pacífico; pruebas subsiguientes efectuadas en 
EE UU mostraron que probablemente era el mejor de cualquier 
sitio. 


Ritmo de fabricación 


La producción aumentó de ritmo progresivamente; aunque en 
1942 sólo se construyeron 178, el total para 1943 fue de 2 294, de 
los que 378 fueron FG-1 producidos por Goodyear Aircraft, y 136 
F3A por la compañía Brewster. Al Corsair п.° 1 500 se le dotó de 
un motor R-2800-8W, de mayor potencia, que utilizaba la inyec- 
ción de agua para alcanzar los 2 250 hp; y se le asignó la denomina- 
ción F4U-1A (FG-1A para los fabricados por Goodyear sin alas 
plegables, y F3A-1A para los Brewster). Por entonces la visión del 
piloto se había mejorado con una pequeña burbuja en el techo de 
la cubierta deslizable, seguida por la sustitución de la «jaula pajare- 
ra» original por una cabina más alta, que mejoraba la visión. El 
F4U-1B fue una variante para la Armada británica; el FAU-1C, un 
lote de 200 con cuatro cañones de 20 mm M2 (Hispano). El 


Lo peor de todo el programa del F4U fue el tiempo que se tardó en poner en 
producción. Hasta mediados de 1942, dos años después de su primer vuelo, no 
contó con una línea de producción. Aquí vemos algunos de la extensa serie original 
de 584 F4U-1 en la planta de Stratford, el 23 de diciembre de 1942 (foto Vought Co.). 
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F4U-1D fue el primer modelo con soportes bajo las secciones inter- 
nas de los planos para dos depósitos lanzables de 606 1 cada uno o 
dos bombas de 454 kg, una carga excepcional para un caza. Doce 
F4U-1 fueron reconstruidos como cazas nocturnos F4U-2, con sólo 
cuatro ametralladoras pero equipados con radar, piloto automático 
y otros mecanismos especiales; estos Corsair fueron los primeros 
cazas navales nocturnos y consiguieron un destacado palmarés de 
combate operando desde portaviones y aeródromos costeros. 

El vuelo desde portaviones continuaba prohibido en la US Navy, 
pero los 2 012 Corsair suministrados bajo la Ley de Préstamo y 
Arriendo a la Marina británica actuaron desde 1943 como cazas 
embarcados, en abril de 1944 entraron en combate desde el HMS 
Victorious y el Illustrious, el primero contra el Tirpitz en aguas 
noruegas, y el segundo en Sumatra. Los británicos recortaron en 
20,3 cm los planos para facilitar su alojamiento en los hangares 
bajo cubierta en los portaviones menores, y a pesar de esta reduc- 
ción del área alar, el Corsair fue autorizado para operaciones desde 
cubierta. Entre tanto, se habían efectuado en el F4U-1 no menos 
de 500 cambios mayores y 2 500 menores durante la producción de 
4 102 ejemplares por Vought, 3 808 por Goodyear y 735 por 
Brewster. 


Palmarés de combate 


Sólo se construyeron unos pocos cazas F4U-3, para grandes alti- 
tudes, provistos de motor XR-2800-16 turbosobrecompresor, y con 
toma dinámica de presión mediante un amplio conducto ventral. 
En cambio, el F4U-4 fue el último modelo producido en serie 
durante la guerra. Las novedades, relativamente secundarias, con- 
sistían en un nuevo motor R-2800-18W o —42W (de una potencia 
de 2 450 hp con inyección de agua, que propulsaba una hélice de 
cuatro palas Hydromatic), y el desplazamiento de la toma de aire 
del carburador desde el borde de ataque alar hasta una nueva 
abertura bajo el motor, lo que a su vez obligó a resituar los 
escapes. 

El F4U-4B tenía cuatro cañones M3, y todos los F4U-4 podían 
llevar cualquiera de las profusas cargas externas por entonces dis- 
ponibles, incluyendo ocho cohetes de 12,7 cm o dos de los mons- 
truosos cohetes Tiny Tim de 29,84 cm. El F4U-4 estaba siendo 
fabricado por Vought a un ritmo de 300 al mes hacia 1945, y 
continuó en producción hasta 1947, en que la cifra total alcanzó los 
2 365 entregados. Al terminar la guerra el F4U había realizado 
64 051 salidas, con un palmarés de combate de 2 140 aviones ene- 
migos destruidos en combate aéreo (más oros tantos destrozados 
en tierra), por unas bajas de sólo 189 Corsair. 

A diferencia de muchos otros cazas con motor de émbolo, el 
F4U continuó un apretado programa de desarrollo y producción 
después de la guerra. El 4 de abril de 1946, Chance Vought Air- 
craft vuela el XF4U-S, propulsado por el R-2800-32W con un so- 
brecompresor de dos etapas de velocidad variable, e identificable 
visualmente por las tomas de aire parejas en el anillo del capó, en 
lugar de la toma ventral anterior. Por fin, toda el ala se revistió en 
metal, disminuyendo drásticamente la resistencia parásita, y se 
añadieron compensadores por muelle en los timones de profundi- 


Tres de los primeros F4U-1 Corsair de producción fotografiados a finales de 1942, 
antes de la adición de rectángulos blancos y reborde rojo (después azul) en la 
insignia nacional. Estos aparatos llevan el gran depósito integrado en el fuselaje, la 
cabina atrasada y seis armas alares (foto Vought Co.) 


Aparte del AU-1, el último modelo salido 
de las cadenas de producción fue el 
F4U-7, producido para la Aéronavale 
francesa. era un F4U-4, 
con la célula de un AV-1 y algunas 
mejoras en la electrónica y en las 
ayudas a la navegación. Este FAU-7 
ostenta las insignias de la Flottille 12F 
en Argelia. 


Tras la Il Guerra Mundial (en enero de 
pedis se añadió una banda roja a la 
асіопа! americana, y los 

en la Reserva Naval adoptaron 


este F6-1D del VF-68A de Nueva York. 


dad para reducir el esfuerzo del piloto a las altas velocidades ahora 
alcanzables. El puesto de pilotaje, bastante mejorado ya en el 
F4U-4, fue modernizado y la cubierta se abombó hacia los lados 
para mejorar el campo de retrovisión. 

Se añadió un sistema de calefacción de la cabina y deshielo del 
parabrisas, así como calentadores eléctricos para los comparti- 
mientos de las ametralladoras y el tubo pitot. Más decisiva fue la 
instalación del motor en un ángulo 2,75? más bajo, para mejorar la 
estabilidad y el campo de visión frontal. El armamento comprendía 
cuatro cañones M3 y una amplia gama de armas subalares. Como 
en el F4U-4, existieron las versiones -SN de caza nocturno con 
radar y -SP de reconocimiento fotográfico; el duro invierno de 
Corea condujo a la variante posterior -SNL, un caza nocturno con 
equipos de deshielo del tipo flexible Goodrich en los bordes de 
ataque de planos y cola, zapatas anti-hielo en las hélices y sistema 
térmico de deshielo del parabrisas mejorado. Vought produjo 101 
ejemplares de este modelo especial para invierno, así como 223 del 
cazabombardero diurno básico F4U-5, 214 cazas nocturnos 
F4U-5N y 30 Е40-5Р. 


Bombardero táctico 


En 1950 Vought comenzó a estudiar una versión del Corsair 
especializada en ataque al suelo y consiguió un contrato para el 
F4U-6 de enero de 1951, Cuando tuvo lugar el primer vuelo, en 
enero de 1952, el F4U-6 había sido redesignado AU-1. El motor 
era un R-2800-83WA con un sobrecompresor simple que propor- 
cionaba gran potencia a baja cota, y sin tomas de aire auxiliares 
alrededor del capó. Los radiadores de aceite se habían colocado 


Gran número de Corsair F4U-4 y 5 operaron desde portaviones durante la guerra de 
Corea, en 1950-53. Aquí, un Dash-4 del Squadron Vf-791 de la Reserva Naval de 
EE UU provoca un vórtice de espiral cuando el piloto «dispara» el motor R-2800 en 
despegue del USS Boxer (foto Us Navy). 
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más adentro para reducir la vulnerabilidad, y todo el avión dispo- 
nía de la mayor protección posible contra el fuego antiaéreo enemi- 
go. A pesar de ello, el peso total cargado era el mismo que el del 
caza F4U-5 (5 851 kg normal y 6 032 kg máximo), con posibilidad 
de una sobrecarga en despegue de hasta 8 799 kg, lo que suponía 
más de 2 000 kg de carga ofensiva bajo las alas y el fuselaje, ade- 
más de los depósitos lanzables. Durante la guerra de Corea, los 
cazas F4U-5 e incluso los antiguos F4U-4 realizaron regularmente 
misiones de combate con un depósito de 1 136 1 y 907 kg de bom- 
bas. Sin depósitos, el AU-1 podía transportar cargas mayores; la 
disposición comün era de dos bombas de 454 kg en las secciones 
internas, y seis de 227 kg en los restantes soportes subalares. 


Victorias en Corea 


Durante la guerra de Corea, los Corsair consiguieron varias vic- 
torias en combate aéreo. Utilizando el radar APS-19A, los cazas 
nocturnos eran capaces de interceptar y destruir los lentos aviones 
norcoreanos Yakovlev Yak-18 y Polikarpov Po-2. El Corsair se 
encontró también con frecuencia con el Mikoyan-Gurevich 
MiG-15, y se apuntó su primera victoria sobre un reactor de alas en 
flecha en agosto de 1952 (aunque en esta ocasión, el F4U fue 
asimismo derribado por otro MiG segundos después). 

Vought entregó el último de los 111 AU-1 Corsair en octubre de 
1952, pero no cerró la línea de producción. Desde 1949 la compa- 
ñía, separada de la United Aircraft, se había reinstalado en una 
factoría de la US Navy en Dallas, Texas, y allí se construyeron 
todos los Corsair coreanos. El ültimo modelo sería para la Aérona- 
vale francesa, que necesitaba un avión táctico polivalente para 
utilizarlo en Indochina. El resultado fue el FAU-7, básicamente un 
F4U-4 con el motor Dash-18W y el ala del AU-1 capaz por tanto 
para transportar las mismas pesadas cargas ofensivas. Los france- 
ses recibieron 94 F4U-7 bajo el Programa de Ayuda y Defensa 
Mutua, entregándose el último en enero de 1953. Había salido de 
las líneas de fabricación de Dallas el mes anterior, y fue el último 
de los 12 571 Corsair construidos y el último de los cazas de motor 
de émbolo en producción en el mundo, con las únicas excepciones 
del S-49 yugoslavo y el español Hispano HA-1112 Buchón. 


Variantes del F4U Corsair 


х1: prototipo dotado del motor 2800 de 1 8501, 
on todo el combustible en depósitos аш 


i sucesor del FAU-1, motor R-2800-18W. 
hp, cabina mejorada y otros camblos 


posbélica con molor R-2800-32W de 
2 Slip сда y alas totalmente metálicas y ots 
machos Cambios (producción total en los diferentes Sub- 
М н 
total) 
FAUT: versión para Francia, básicamente un AU con 
motor del F4U-4 (94 en total) 


FUA: princi 
на, 


8): versión para ataque en rasante (111 en 
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A-Z de la Aviación 


Aérospatiale SA 341/342 Gazelle 


Historia y notas 
El helicóptero ligero para cometidos 
generales Aérospatiale SA 341 Gazelle 

roviene del proyecto Aérospatiale X 
E realizado para cumplir con las es- 
poaren del Ejército francés re- 
ativas a un helicóptero ligero para ob- 
servación. El nombre fue pronto susti- 
tuido por el SA 340. El каш final 
mostraba gran afinidad con el SA 
318C Alouette II, e incluso empleaba 
el mismo sistema de transmisión y la 
planta motriz Astazou II. A diferencia 
del Alouette II, sin embargo, el nuevo 
helicóptero se caracteriza por su fuse- 
laje totalmente cerrado; los dos pilo- 
tos se alojan uno al lado de otro, con 
doble mando. Se introducen además 
dos innovaciones: el fenestron o rotor 
de cola carenado, y un rotor principal 
rígido de tipo Bólkow modificado. 

Mientras todavía se hallaba en las 
etapas finales del pec. el SA 340 
atrajo la atención británica, lo que lle- 
vó a un acuerdo para su desarrollo y 
producción conjuntos, iem fue firma- 
do el 22 de febrero de 1967 y ratifica- 
do oficialmente el 2 de abril de 1968. 
El primer prototipo, llamado SA 
340.001, voló el 7 de abril de 1967, y el 
segundo el 12 de abril de 1968. Fueron 
seguidos por cuatro SA 341 Gazelle 
иеше (el primero de ellos voló el 
2 de agosto de 1968), de los que el 
tercero fue equipado de acuerdo con 
las demandas del Ejército británico, 
montado en Francia, y finalmente 
reensamblando en Inglaterra por la 
Westland como prototipo Gazelle 
AH.1. Voló por primera vez el 28 de 
abril de 1970. 

El 14 de mayo de 1970, el primer 
SA 341 construido por la Aérospatiale 
como aparato de preserie y con for- 
mas ligeramente modificadas, estable- 
ció tres nuevos récords de velocidad 
para helicópteros de su clase, consi- 

uiendo con ello atraer todavía más el 
interés de otros países. 

El primer Gazelle francés de serie, 
SA 341.1001, em completado para 
su primer vuelo de pruebas el 6 de 
agosto de 1971; disponía de una cabi- 
na más larga que la de sus predeceso- 
res, una unidad de cola ampliada y un 
motor Astazou IIIA sobrealimentado. 
Los primeros Gazelle ensamblados 
por la Westland aparecieron a princi- 
pios de 1972. 


'ariantes 
SA 341B Gazelle AH.1: versión para el 
Ejército británico; motor Astazou 
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HIN; proyector eléctrico 
radar Decca Doppler 80 е im: 
fica automática; el primer modelo en- 
samblado por la Westland voló el 31 
de enero de 1972; primer servicio ope- 
racional registrado, el 6 de julio de 
1974 (construidos en total 158) 

SA 341C Gazelle HT.2: versión de en- 
trenamiento para el Arma Aérea de la 
Armada británica; motor Astazou 
ШМ; sistema para aumento de la esta- 
bilidad y grüa incorporada; primer 
vuelo el 6 de julio de 1972, y primer 
servicio registrado el 10 de diciembre 
de 1974 (construidos en total 30) 

SA 341D Gazelle HT.3: versión de en- 
trenamiento para la RAF; motor As- 
tazou ШМ; sistema para aumento de 
la estabilidad; instalación de destellos 
Schermuly; primeras entregas para 
servicio el 16 de julio de 1973 (total 
construidos 14) 

SA 341Е Gazelle HCC.4: versión para 
comunicaciones de la RAF; motor 
Astazou IIIN (construido 1) 

SA 341F Gazelle: versión básica para 
el Ejército francés; motor Astazou 
TIC (construidos en total 166) 

SA 341G Gazelle: versión comercial 


civil; motor Astazou IIIA; certificado 
oficial de aptitud para servicio de pa- 
sajeros el 7 de junio de 1972; poste- 
riormente fue el primer helicóptero 
que obtuvo la aprobación norteameri- 
cana para operaciones en condiciones 
IFR Cat. 1 con un solo piloto; tam- 
bién desarrollado bajo la forma llama- 
da «Gazelle alargado», con la parte 
trasera de la cabina modificada para 
proveer de espacio adicional (20 cm) 
SA 341H Gazelle: versión militar para 
la exportación; motor Astazou IIIB; 
ligado a un acuerdo con la SOKO de 
Yugoslavia para su producción bajo li- 
cencia, firmado el 1 de octubre de 
1971 (construidos en total 112) 

SA 342] Gazelle: versión civil del SA 
342L; motor Astazou XIV de 870 hp, 
con fenestron del rotor de cola mejo- 
rado y mayor peso en despegue; apro- 
bado para servicio el 24 de abril de 
1976; las entregas se iniciaron en 1977 
SA 342K С: : versión militar para 
exportación a zonas cálidas y secas; 
motor Astazou XIVH de 870 hp con 
refuerzos para eliminación de torbelli- 
nos en las tomas de aire; primer vuelo 
el 11 de mayo de 1973 


Las Fuerzas Aéreas kuwailíes operan 
dos escuadrones de Aérospatiale 

SA 342K Gazelle, equipados con 
contenedores para ametralladoras. 
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Un Westland Aérospatiale SA 341D 
Gazelle HT.3 de la Central Flying School 
de Shawbury, Gran Bretaña. 


SA 342L Gazelle: versión militar del 
SA 342); motor Astazou de 870 hp; 
adaptable para una amplia gama de 
armamento y equipo, incluidos seis 
misiles anticarro Euromissile HOT 
SA 342M Gazelle: versión anticarro 
para el Ejército francés con cuatro mi- 
siles ssile HOT y visor SFIM 
ilizado 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale SA 341 Gazelle 
Tipo: helicóptero para cometidos 

enerales de cinco plazas 

lanta motriz: un turboeje 

Turboméca Astazou ША de 590 hp 
Prestaciones: (SA 341 con peso 
máximo en Жр) velocidad 
máxima al nivel del mar 310 km/h; 
velocidad máxima de crucero al nivel 
del mar 264 km/h; velocidad 
económica de crucero al nivel del mar 
233 km/h; velocidad de ascensión 
máxima al nivel del mar 540 m por 
min; techo de servicio 5 000 m; techo 
en vuelo estacionario con efecto de 
suelo 2 850 m; techo en vuelo 
estacionario sin efecto de suelo 2 000 
m; autonomía al nivel del mar con 
máximo combustible 
670 km; autonomía, con piloto y 500 
kg de carga útil, 360 km 
Pesos: (SA 341G) vacío 908 kg; 
máximo en despegue 1 800 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 10,50 m; diámetro del rotor 
de cola 0,695 m; longitud total 

11,97 m; altura 3,15 m; área del disco 
del rotor principal 86,5 m? 


Aunque diseñado principalmente para 
aplicaciones militares, el helicóptero 
Gazelle para cometidos generales hizo 
también su aparición en sus versiones 
civiles SA 341G y SA 342J de mayor 
potencia (foto Aérospatiale). 


Aérospatiale SA 365 Dauphin 


Historia y notas 

El Aérospatiale Dauphin se está desa- 
rrollando en varias versiones, con uno 
о dos motores, como sustituto del Aé- 
rospatiale Alouette HI. La primera 
versión que voló fue el SA 360 con un 
solo turboeje Astazou XVI, el 2 de 
junio de 1973. Posteriormente el mo- 
tor fue cambiado por un Astazou 
XVIIIA y se le incorporaron otras 
modificaciones; en mayo de 1973 este 
helicóptero alcanzó tres récords de ve- 
locidad en su clase. Un segundo pro- 
totipo SA 360 voló el 29 de enero de 
1973, consiguiendo el certificado fran- 
cés de aptitud para el vuelo en diciem- 
bre de 1975. an Dauphin bimo- 
tor que voló fue el ud SA 365, 
el 24 de enero de 1975, y en noviem- 
bre de 1980 se habían recibido pedi- 
dos para unas 175 unidades de este 
eficaz helicóptero provisto de dos tur- 
binas. 


Variantes 
SA 360: dos prototipos; el primero vo- 
ló por primera vez el 2 de junio de 

1972, propulsado por ип turboeje 
Turboméca Astazou XVI de 980 hp; 
posteriormente utilizó un motor Asta- 
zou XVIIIA de 1 050 hp destinado a 
la versión de serie. Los dos prototipos 
realizaron conjuntamente el progra- 
ma de vuelos de prueba, y en el curso 
de los mismos el primero de ellos al- 
canzó tres récords de su clase 
SA 360 Dauphin: versión de serie ini- 
cial; turboeje Astazou XVIIIA: aco- 
modación estándar para un piloto y 
nueve pasajeros o, alternativamente, 
una carga ütil interna o externa de 
1 420 kg o 1 300 kg; entre sus presta- 
ciones destacan: velocidad máxima de 
crucero 275 km/h al nivel del mar, ve- 
locidad de ascensión inicial al nivel del 
mar 540 m por minuto, techo de servi- 
cio en vuelo estacionario con efecto 
de suelo 3 850 E autonomía 680 
km; peso vacío 1 580 kg, y peso máxi- 
mo en despegue 3 000 kg; dimensio- 
nes: diámetro del rotor principal 11,50 
m, longitud del fuselaje 10,98 m, altu- 
ra 350 m y área del disco del rotor 
pos 103,87 m? 

А 361H Dauphin: fue desarrollado 
por la Aérospatiale como proyecto 
propio y disenado como helicóptero 
de asalto ligero; basado en el S. 
pero con cabeza de rotor Starflex y un 
turboeje Astazou XXB de 1 400 hp; 
como helicóptero de asalto, el SA 
361H puede transportar a 13 soldados 
completamente equipados; como heli- 
cóptero de combate, puede montar 
contenedores para lanzamiento de 
Ocho misiles anticarro Euromissile 
HOT, dirigidos mediante un visor 
SFIM APX M397 estabilizado instala- 
do en el techo y complementado Jm 
un sistema para visión nocturna SFIM 
Venus montado en el morro, comple- 


A partir de 1982 la US Coast Guard 
empezará a recibir los primeros 
helicópteros Aérospatiale SA 366G 
Dauphin SRR. 


tado con un sistema térmico de visión 
TRT Hector; entre sus características 
se pueden citar la velocidad de cruce- 
ro 275 km/h, velocidad de ascensión 
inicial 750 m por minuto, techo de ser- 
vicio 6 000 m, autonomía 560 km, pe- 
so vacío 1 620 kg y máximo en despe- 
gue 3500 kg; sus dimensiones son 
idénticas a las del SA 360 
SA 365C Dauphin 2: variante bimotor, 
propulsada por dos turboejes Turbo- 
méca Arriel de 650 hp д le propor- 
cionan mayor seguridad; el prototipo 
SA 365C Dauphin 2 voló por primera 
vez el 24 de enero de 1975; el SA 365C 
obtuvo el certificado de vuelo para un 
único piloto en condiciones IFR, y en- 
tró en servicio a principios de 1978 
SA 365F Dauphin 2: diseñado por la 
Aérospatiale рр cumplir las especifi- 
caciones de Arabia Saudí relativas a 
un pequeño helicóptero capaz para 
operar en misiones antisubmarinas y 
antibuque desde pequeños buques de 
фер, el SA 365Е está basado en el 
, pero puede transportar cuatro 
misiles antibuque Aérospatiale AS 
ISTT con el radar de guía Thomson- 
CSF Agrion 15; el programa de pro- 
ducción prevé iniciar las entregas en 
1984-85 
SA 365M Dauphin 2: versión militar 
del Dauphin 2 en proyecto, equipada 
m misiones en el campo de batalla 
¡A 365N Dau] 2: versión navaliza- 
da del SA 365C, con entregas progra- 
madas para 1982; tren de aterrizaje de 
tres ruedas, cola y rotor principal ple- 
gables y тия de combustible mayor; 
versión antibuque con dos misiles AS 
15TT, o antisubmarina con torpedos y 
detector magnético 
SA 366G Dauphin SRR: versión espe- 
cial pedida por la Coast Guard de 
EE UU para su Na en 1982; apro- 
ximadamente un 70 % del valor glo- 
bal del SA 366G será norteamericano, 
incluidos los turboejes Avco Lyco- 
ming LTS101, cada uno de ellos con 
una potencia de hasta 680 hp 


Especificaciones técnicas 
Aérospatiale SA 365C Dauphin 2 


Aérospatiale SA 360 Dauphin. 


El Aérospatiale Dauphin ha sido 
desarrollado en versiones militares de 
tierra y embarcada, con uno o dos 
motores (foto Aérospatiale). 


Tipo: helicóptero bi-turbina para 
cometidos generales 

Planta motriz: dos turboejes 
Turboméca Arriel de 650 hp 
Prestaciones: (con un peso de 

3 000 kg) velocidad máxima 315 km/h; 
velocidad de crucero 255 km/h; 
máxima velocidad de ascensión al 


Aérospatiale SN 601 Corvette 


Historia y notas 

A fines de los años sesenta la Aéros- 
patiale inició el diseño de un avión 
multiuso de tamaño medio con aco- 
modo para un máximo de doce pa- 
sajeros. Este avión fue diseñado para 
cometidos tales como taxi aéreo, am- 
bulancia, transporte para ejecutivos, 
carga ligera o entrenamiento. El 16 de 
julio de 1970 voló por primera vez un 
prototipo SN 600, propulsado por dos 
motores turbofan Pratt £ Whitney 
Aircraft de Canadá JT15D-1 con un 
empuje de 998 kg, montados en con- 
tenedores a cada lado del fuselaje pos- 
terior. Por desgracia este avión, des- 


pués de completar más de 270 horas 
de vuelo, quedó destrozado a resultas. 
de un accidente ocurrido el 23 de mar- 
zo de 1971, y hasta el 20 de diciembre 
de 1972 no pudo realizar su primer 
vuelo un SN 601 de serie, por aquel 


entonces llamado ya Corvette. 

En ese tiempo se habían introduci- 
do algunos cambios en el proyecto, 
entre ellos el alargamiento del fuse- 
laje, mayor capacidad de los depósitos 
de punta de ala, así como la instala- 


Aérospatiale SN 601 Corvette de la Air Alsace. 


nivel del mar 750 m por min; techo de 
servicio 6 000 m; techo en vuelo 
estacionario con efecto de suelo 

3 350 m; techo en vuelo estacionario 
sin efecto de suelo 2 600 m; 
autonomía máxima (sin reservas) 
465 km 

Pesos: vacío 1 790 kg; máximo en 
despegue 3 400 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 11,68 m; longitud 13,29 m; 
altura hasta la punta del cabezal del 
rotor 3,50 m; área del disco del rotor 
principal 107,115 m 
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nerospuruie 314 ou LOFVerTre (sigue) 


ción de motores JT15D-4 más poten- 
tes. El Corvette tiene una configura- 
ción de monoplano de ala baja, cons- 
truido totalmente de metal; las alas 
disponen de flaps de doble ranura si- 
tuados en los bordes de fuga, deflecto- 
res de tres secciones, y aerofrenos 
operados hidráulicamente, en la parte 
superior e inferior de la superficie 
alar. La unidad de cola es convencio- 
nal, con el empenaje montado sobre 
la deriva, para mantenerlo libre del 
chorro procedente de las turbinas. El 
tren de aterrizaje retráctil, del tipo de 
tres ruedas, con una sola en cada pata, 
incluye un sistema de frenado antides- 
lizante. El fuselaje alargado permite 
al avión de serie, acomodar un máxi- 
mo de 14 pasajeros que disfrutan, al 
igual que la tripulación compuesta por 
los pilotos situados en una cabina se- 
parada, de ambiente presurizado y 
acondicionado. Dispone de instru- 
mentos para vuelo sin visibilidad es- 
tándar y aviónica optativa, de acuerdo 
con las especificaciones del cliente. 
Las entregas de los aviones de serie 
se iniciaron en setiembre de 1974; al 
dar por finalizada la producción en 
1978 únicamente se habían construido 
40 unidades, a causa de la falta de pe- 
didos, probablemente debida a la 
fuerte competencia internacional exis- 
tente para esta clase específica de 
aviones. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte para cometidos 
enerales 
ќа motriz: dos turbofan Pratt 
&Whitney Aircraft de Canadá con un 
empuje de 1 134 kg 
Prestaciones: velocidad máxima de 


Pese a sus muchos atractivos y a su 
versatilidad, el Aérospatiale SN 601 
Corvette fue un fracaso comercial, al 
construirse tan sólo 40 ejemplares entre 
1974 y 1978. La fuerte competencia 
perjudicó sin duda al Corvette (foto 
Aérospatiale). 


crucero, a 9 145 m, 760 km/h; 
velocidad económica de crucero 
566 km/h; techo de servicio 12 500 m; 
autonomía con carga máxima de 
combustible y reserva para 45 min 
2 555 km; autonomía con 12 pasajeros 
asa para 45 min 1 555km 

: vacío 3 510 kg; máximo en 
despegue 6 600 kg 
Dimensiones: envergadura 12,87 m; 
longitud 13,83 m; altura 4,23 m; 
superficie alar 22,00 m? 
Usuarios: Air Alsace, Continentale 
Air Service, Touraine Air Transport 
(TAT) y Uni-Air International 


Aérospatiale SN 601 Corvette. 


Aérospatiale/British Aerospace Concorde 


Historia y notas 
A fines de los años cincuenta la Bris- 
tol Aircraft Ltd. en Gran Bretaña 
(que en 1960 se convirtió en subsidia- 
ria de la British Aircraft Corporation 
о BAC, por la que finalmente fue ab- 
sorbida) y la Sud-Aviation en Francia 
(que se había fusionado en 1970 con la 
'ord-Aviation y la SEREB para for- 
mar la Société Nationale Industrielle 
Aérospatiale) llevaban a cabo parale- 
lamente estudios sobre diseños para 
un transporte supersónico práctico. 
Ambas compañías llegaron a la con- 
clusión de que el diseño y construc- 
ción de tal Ma era posible, aun- 
que el coste de su desarrollo quedaba 
completamente fuera de las posibili- 
dades de cada una de las compañías 
por separado. Más aün, pronto se hizo 
evidente que los costes de desarrollo 
excederían de las posibilidades del go- 
bierno británico o el francés en solita- 
rio. Por ello se iniciaron conversacio- 
nes mus finalizaron el 29 de noviembre 
de 1962 con la firma de acuerdos que 
comportaban la colaboración interna- 
cional QUE la realización de lo que se 
entendía como un producto muy de- 
seable y de fácil comercialización. Los 
gobiernos británico y francés acorda- 
ron proveer los fondos necesarios pa- 
ra financiar su desarrollo, y la British 
Aircraft Corporation y la Rolls-Royce 
firmaron acuerdos con la Sud-Avia- 
tion y la Société Nationale d'Étude et 
de Construction de Moteurs d'Avia- 
tion (SNECMA) para su colaboración 
en el diseño y construcción conjunta 
de un transporte supersónico, jue 
se dio el nombre de Concorde, simbo- 
lizando el deseo de las compañías fa- 
bricantes de producir un avión seguro, 
fiable y de impacto mundial. 
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Aérospatiale/BAe Concorde, en servicio.en Air France. 


El proyecto y desarrollo del Con- 
corde necesitaba dar solución a multi- 
tud de complejos problemas técnicos 
si las compañías colaboradoras desea- 
ban realmente conseguir su meta de 
un avión supersónico de transporte se- 
guro y fiable. El primer problema a 
resolver fue el de la velocidad máxi- 
ma. Si su intención era volar a una 
velocidad de crucero entre Mach 2.5 y 
Mach 3 se presentaban problemas de 
calentamiento cinético como resulta- 
do del rozamiento con el aire que, du- 
rante los largos periodos de vuelo a 
alta velocidad de crucero, elevaría la 
temperatura de ciertas zonas de la es- 
tructura del avión hasta cifras que las 
aleaciones ligeras convencionales no 
serían capaces de soportar mantenien- 
do su integridad estructural. Estas ve- 
locidades pueden ser, y han sido, su- 
peradas considerablemente por vehí- 
culos experimentales tripulados, exis- 
tiendo en el mundo aviones militares 
operacionales capaces de superar 

ach 3 o velocidades superiores. Sin 
embargo, sus estructuras contienen en 
elevada proporción metales resisten- 
tes al calor, tales como titanio o acero 
inoxidable; su empleo, a escala relati- 
vamente importante en un Concorde 
para Mach 2.5 o Mach 3.0, hubiera 
incrementado considerablemente los 
costes de la estructura. Se decidió 

ues limitar la velocidad del avión de 

еа a Mach 2.2. 

El proyecto, desarrollo y construc- 


Aérospatiale/BAe Concorde. 


ción se repartieron entre la Aérospa- 
tiale y la BAC, responsabilizándose el 
socio francés de las alas d las superfi- 
cies de control alares; de la sección 
trasera de la cabina; de los sistemas de 
aire acondicionado, hidráulicos, de 
navegación y radio, y de los controles 
de vuelo. La BAC se responsabilizó 
de las tres secciones delanteras del fu- 
selaje; del fuselaje de cola; deriva; 
góndolas para los motores y conduc- 
tos; instalación de los motores, siste- 
mas de aviso y extinción de incendios; 
sistemas eléctricos, para combustible 
y oxígeno, y aislamiento acüstico y 
térmico. La construcción de los dos 


pner rototipos fue iniciada en fe- 
rero de 1965, el Concorde 001 por la 
Aérospatiale, en Toulouse, у el 002 
por la BAC en Filton, Bristol, El pri- 
mer vuelo del 001 (F-WTSS) se reali- 
zó el 2 de marzo marzo 1969, y el del 
002 británico (G-BSST) el 9 de abril 
de 1969. 


A pesar de los problemas inheren- 
tes al Concorde como consecuencia 
del hecho de ser un avión de transpor- 
te supersónico, entre los que se pue- 
den citar el ruido de los motores, el 
estampido sónico, el consumo de 
combustible y el costo, el avión y la 
posibilidad de acortar los tiempos de 


— 


Aérospatiale/British Aerospace Concorde (sigue) 


vuelo en viajes de negocios y VIP, 
despertaron gran interés. Al poco 
tiempo se habían recibido pedidos pa- 
ra más de 70 aviones, y parecían exis- 
tir buenas perspectivas de conseguir 
un éxito comercial en gran escala. Y 
no se trataba de un exceso de optimis- 
mo, ya que con clientes en el registro 
de pedidos tales como la Air Canada, 
Air France, American Airlines, 
BOAC, Eastern Airlines, Japan Air 
Lines, Lufthansa, Pan American, 
Qantas, Sabena, TWA y United Airli- 
nes, resultaba lógico pensar que el 
afortunado despegue llevado a cabo 
por estas compañías generaría nuevos 
pedidos. 

Las formas del Concorde son bien 
conocidas, ya que han aparecido con 
profusión fotografías e ilustraciones a 
todo color tanto en artículos referen- 
tes a aviación como en otros de la 
prensa en general, ensalzando o deni- 
grando a este notable avión. Posee 
configuración de ala baja en cantile- 
ver y planta en delta de pe superfi- 
cie, así como un fuselaje arga estre- 
cho con un ancho máximo de 2,63 m. 
La cola consiste únicamente en una 
deriva vertical y timón de dirección, 
u que para el control del cabeceo y 

alance dispone de seis elevones re- 
partidos a lo largo del borde de fuga 
de las alas en delta. El tren de aterri- 
zaje es del tipo triciclo retráctil hi- 
dráulicamente, con ruedas gemelas en 
la unidad de proa y cuatro ruedas en 
bogie en cada unidad principal. Se ha 
previsto acomodo para tres tripulan- 
tes en la cabina, con posibilidad de un 
cuarto detrás del asiento del piloto, 
así como toda una serie de configura- 
ciones de las cuatro filas de asientos 
para satisfacer las exigencias de las 
distintas compañías aéreas. La capaci- 
dad máxima de transporte es de 144 
pasajeros. La propulsión consiste en 
cuatro _ turborreactores Rolls-Roy- 
ces/SNECMA Olympus 593 Mk610; 
esta versión шш del Olympus ha 
sido diseñada especialmente para el 
Concorde. 

Algunas características de diseño 
particularmente interesantes del Con- 
corde son debidas a su configuración y 
utilización. Por ejemplo, la planta de 
las alas en delta exige que el avión 
vuele con un ángulo de ataque muy 

ronunciado a velocidades subsónicas 

ajas; por consiguiente, su tripulación 
de vuelo dispondría de una visibilidad 
del suelo muy restringida durante el 
despegue, la ascensión inicial, la apro- 
ximación y aterrizaje, si no se hubie- 
ran tomado las medidas oportunas. 


Por ese motivo se diseñó la sección del 
morro del fuselaje de forma que pu- 
diera abatirse, para así mejorar la vi- 
sión frontal en las condiciones ante- 
riormente citadas, y se dispuso asimis- 
mo un visor retráctil, elevado hidráu- 
licamente, que queda escondido en el 
parabrisas durante el vuelo normal de 
crucero. 

La mayor pane de la capacidad to- 
tal de combustible del Concorde, 
119 787 1, queda contenida en el inte- 
rior de sus alas, aunque un determina- 
do porcentaje se guarda en cuatro de- 
pósitos dispuestos en el fuselaje. El 
combustible se emplea en dos aplica- 
ciones distintas, además de la princi- 
pal de abastecimiento a los motores: 
en primer lugar, el gran volumen de 
combustible conservado en el interior 
de la estructura alar actúa como refri- 
кер para reducir la temperatura 

le las alas durante vuelos supersóni- 
cos Se en segundo lugar, el 
combustible es transferido automáti- 
camente a través de la red de conduc- 
tos de los depósitos, para mantener 
fijo el centro de gravedad del avión 
durante el vuelo de crucero. Además, 
un cierto número de tanques de com- 
pensación mantienen la correcta rela- 
ción entre la situación del centro de 
gravedad del avión y su centro de pre- 
Sión aerodinámica, al moverse hacia 
proa el combustible durante las acele- 
raciones, y hacia popa cuando el avión 
vuelve al régimen de vuelo subsónico. 

Gran parte de la eficiencia y fiabili- 
dad de la planta motriz es consecuen- 
cia de sus tomas de aire de área varia- 
ble controlada por computadora, que 


aseguran el flujo óptimo a cada motor 
en cualquier condición operativa. Las 
cabinas de mando y del pele están 


presurizadas y disponen de aire acon- 
dicionado, y su avanzada aviónica in- 
a un sistema automático de con- 
trol de vuelo y sistemas de navegación 
inercial triplicados. 

En el momento en que se obtuvo de 
las autoridades británicas y francesas 
el certificado absoluto para el trans- 
porte de pasajeros, lo que tuvo lugar a 

ines de 1975, se llevaban totalizadas 
5 335 horas en vuelos de pruebas de 
los prototipos, ejemplares de pre-pro- 
ducción y primeros Concorde de se- 
rie. Los servicios regulares de trans- 
porte en vuelo supersónico fueron 
inaugurados simultáneamente por Air 
France M British Airways el 21 de ene- 
ro de 1976, pero, ya entonces, la esca- 
lada de los costes de este avión y las 
actividades anti-Concorde de los eco- 
logistas, habían reducido la cartera de 
pedidos a los nueve aparatos encarga- 
dos por las dos compañías antes men- 
cionadas. Existía, desde luego, el pro- 
fundo convencimiento de que el em- 
pleo con éxito de este aparato por par- 
te de Air France y la British Airways 
generaría nuevos pedidos, pero a fines 
de 1981 esto aún no ha demostrado 
ser cierto. Uno de los factores impor- 
tantes que ha gravitado en esta falta 
de ventas ha sido el gran aumento del 
coste del combustible, superior al 
ahorro operativo resultante de las ex- 
periencias realizadas durante los cua- 
tro afios de uso. 

El Concorde ha generado probable- 
mente más orgullo, y más odio al rui- 


Aerosport Rail 


Historia y notas 

La Aerosport Inc. fue fundada en 
1970 para diseñar aviones aptos para 
el mercado americano de fabricación 
doméstica, así como para producir los 
planos y piezas necesarios para su 
montaje. Uno de los primeros aviones 
diseñados por H.L. Woods, una vez 
constituida su sociedad, recibió el 
nombre de Rail. El objetivo consistía 
en lograr un avión que no sólo fuera 
de fácil montaje, sino también sencillo 


de pilotar y económico, y el resultado 
fue que el Rail mostraba una configu- 
ración totalmente anormal. 

El fuselaje de proa, de aleación li- 
gera, disponía de un ala monoplana 
en cantilever, unidad de cola en forma 
de T, tren de aterrizaje fijo de tres 
ruedas, y una planta motriz que en el 
prototipo consistía en dos motores de 
máquina quitanieves, de 33 hp, modi- 
ficados y dispuestos sobre montantes 
en la parte superior de las alas, y mo- 
viendo cada uno de ellos una hélice 
тараа bipala. El piloto se acomo- 
daba en un asiento situado delante de 


las alas, sin cubierta de ninguna cla- 
se. Con esta disposición voló el Rail 
el 4 de noviembre de 1970. Posterior- 
mente adoptó como planta motriz es- 
tándar un único motor de automóvil 
Volkswagen modificado, montado so- 
bre una estructura situada en el fuse- 
laje de proa, y que movía una hélice 
impulsora bipala. Bajo esta nueva for- 
ma el avión recibió el nombre de Rail 
II, consiguiendo el certificado de apti- 
tud en la categoría Experimental el 24 
de junio de 1971. Se han vendido 
aproximadamente unos 200 juegos de 
planos y piezas para montaje. 


A-Z de la Aviación 


El G-BOAA, sexto Concorde de serie, 
entró al servicio de la British Airways en 
1976. Esta compañía opera actualmente 
con seis unidades de este tipo (foto 
British Airways). 


do y polución ambiental, que ningún 
otro avión comercial construido ante- 
riormente; pero, sea cual sea su forma 
de pensar a este respecto, pocas per- 
sonas dejarán de estar de acuerdo en 
ue el Concorde, uno de los primeros 
rutos de la colaboración internacio- 
nal, ha demostrado ser un supremo 
éxito tecnológico. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte comercial 
supersónico 
Planta motriz: cuatro turborreactores 
Rolls-Royce/SNECMA Olympus 593 
Mk 610, cada uno de ellos con un 
empuje de 17 259 kg con un 17 % de 
scombustión 
taciones: velocidad de crucero 

ic autonomía óptima Mach 2.04 a 

5 635 m, equivalente a 2 179 km/h; 
techo de servicio 18 290 m; autonomía 
con carga máxima de combustible 
6 582 km, con una carga ütil de 
8 845 kg y reserva de combustible 
FAR; autonomía con carga máxima 
útil, a una velocidad de crucero de 
Mach 2.02 con combustible de reserva 
FAR, 6 228 km 
Pesos: vacío en operación 78 698 kg; 
máximo en despegue 185 066 k; 
Dimensiones: envergadura 25,55 m; 
longitud 62,10 m; altura 11,40 m; 
superficie alar 358,22 т? 
Usuarios: Air France, British Airways 


Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano ligero monoplaza de 
construcción doméstica 

Planta motriz: un motor de automóvil 
Volskwagen modificado 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 145 km/h; velocidad 
de crucero 129 km/h; techo de servicio 
peu 3 660 m; autonomía 

354 km 


Pesos: vacío 202 kg; máximo en 
despegue 331 kg 

iimensiones: envergadura 7,10 m; 
longitud 4,80 m; altura 1,83 m; 
superficie alar 7,57 т? 


Aerotec A-122 Uirapuru 


Historia y notas 

La Aerotec, pequeña compañía fun- 
dada en 1962 y establecida en Sáo 
Paulo, diseñó su A-122 Uirapuru a 
principios de los años sesenta por pro- 
pia iniciativa, volando el prototipo 


por primera vez el 2 de junio de 1965 
con un motor Aveo Lycoming O-235 
de 108 hp. Un segundo prototipo, con 
un motor Avco Lycoming О-320-А de 
150 hp, fue seguido, en enero y abril 
de 1968, por dos aviones militares de 


reserie propulsados en forma simi- 
lar. Pocos meses antes, en octubre de 
1967, las Fuerzas Aéreas brasileñas 
habían cursado un pedido inicial de 30 
unidades, con un motor de 160 hp que 
se convirtió en la planta motriz están- 
dar y con asientos dispuestos lateral- 
mente para instructor y alumno y 
mandos dobles; se dio a este modelo 


la denominación de T-23. Los pedidos 
subsiguientes elevaron hasta 100 el to- 
tal de unidades brasileñas, que se em- 
plean para vuelos de entrenamiento 
primario por la Academia da Força 
Aérea de Pirassununga, Sáo Paulo. 
La célula está construida básica- 
mente de aleación ligera, y dispone de 
un tren de aterrizaje fijo con la rueda 
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de proa orientable. La cubierta de la 
cabina es expulsable en vuelo. La Ae- 
rotec ha exportado también Uirapuru 
militares a las Fuerzas Aéreas bolivia- 
nas (18) y paraguayas (ocho), y ha su- 
ministrado cerca de 20 unidades civi- 
les A-122B (el modelo militar recibe la 
denominación de la compañía A- 
122A) a aeroclubs brasileños con ayu- 
da estatal. La producción del Uirapu- 
ru original se cerró a principios de 
1977, con una cifra global de 155 uni- 
dades construidas de ambos modelos; 
la Aerotec, sin embargo, bajo pedido 
de las Fuerzas Aéreas brasileñas, tra- 
bajó posteriormente en el proyecto 
del A-132 Uirapuru II, llamado Tan- 
gará, de capacidad acrobática comple- 
ta, del que se da más información en 
la siguiente ficha. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de entrenamiento 
punas biplaza 

ita motriz: un motor Avco 
Lycoming O-320-B2B de cuatro 
cilindros opuestos y 160 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 227 km/h; velocidad 
máxima de crucero al nivel del mar 
185 km/h; velocidad de ascensión 
inicial 225 m por minuto; techo de 
Servicio 4 500 m; autonomía con carga 
máxima de combustible 800 km 
Pesos: vacío 540 kg; máximo en 
despegue 840 kg 
Dimensiones: envergadura 8,50 m; 
longitud 6,60 m; altura 2,70 m; 
superficie alar 13,50 m? 
Armamento: ninguno 
Usuarios: Bolivia, Brasil, Paraguay 


Aerotec A-122 Uirapuru. 


Aerotec A-132 Tangará 


Historia y notas 

La Aerotec SA fue fundada en Sáo 
José dos Campos, Sáo Paulo (Brasil), 
para proyectar y construir aviones li- 
geros. Su primer proyecto consistió en 
el avión de entrenamiento primario 
biplaza A-122 Uirapuru, que fue fa- 
bricado en las versiones A-122A mili- 
tar y A-122B civil; el A-122A ha en- 
trado en servicio bajo la denomina- 


ción T-23 en las Fuerzas Aéreas brasi- 


leñas. 

El A-132 Tangará se había llamado 
originariamente Uirapuru II, y es una 
versión con capacidad acrobática 
completa del A-122, con un motor 
Avco Lycoming más potente, mayor 
envergadura, mayor superficie de la 
deriva Ë una cubierta de cabina mejo- 
rada. Él prototipo voló por primera 


vez el 26 de febrero de 1981, y está 
pru su entrada en servicio con la 

orca Aérea Brasileira bajo la deno- 
minación T-17. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión biplaza de entrenamiento 
militar 

Planta motriz: un motor Avco 
Lycoming IO-360-CIC6 de cuatro 


cilindros opuestos, de 200 hp 
Prestaciones (estimadas): velocidad 
máxima 262 km/h; velocidad máxima 
de crucero 192 km/h; autonomía 4 
horas 

Pesos: vacío 600 kg; máximo en 
despegue 920 kg 

Dimensiones: envergadura 9,00 m; 
longitud 7,20 m; altura 2,70 m 


Aerotécnica AC-12 


Historia y notas 

Aerotécnica SA fue fundada en Ma- 
drid para desarrollar un helicóptero 
biplaza, diseñado por el conocido in- 
geniero francés Jean Cantinieau. La 
companía había conseguido los dere- 
chos para la construcción bajo licencia 
del helicóptero MC-101 de la compa- 
ñía francesa Matra-Cantinieau, y de- 
sarrolló una versión mejorada de este 
aparato, bajo la denominación Aero- 
técnica AC-12; el primer ejemplar 
efectuó el vuelo inaugural el 20 de ju- 
lio de 1956. 

Este helicóptero tenía una configu- 
ración poco usual en góndola con un 
larguero fijado a su parte superior; el 
prototipo disponía de un motor de 
cuatro cilindros opuestos Avco Lyco- 
ming O-320 de 150 hp instalado en la 

arte delantera, encima del techo de 
a cabina. El rotor principal de tres 
palas era propulsado directamente 
por medio de un piñón rcductor y caja 
de engranajes; las palas, como las tres 
del rotor de cola, estaban fabricadas 
con una aleación compuesta. El tren 
de aterrizaje era del tipo de patín sim- 
ple, y la cabina cerrada, con acomodo 
para Fo personas lado a lado, disponía 
de mandos dobles como estándar. 
Fueron suministrados a las Fuerzas 
Aéreas españolas dos prototipos y 
unas 12 unidades de serie, que recibie- 
ron la designación EC-XJ-2. 


Variantes 
Aerotécnica AC-13A: nombre dado a 
una versión triplaza del AC-12, pro- 
pulsada por un motor turboeje Turbo- 
méca Artouste I de 260 hp; se supri- 
mió el rotor de cola, consiguiéndose el 
control de la rotación antipar median- 
te desviación de la turbina, y suple- 
mentando el control direccional me- 
diante dos planos de cola verticales 
móviles dispuestos a ambos lados de 
la deriva; se construyeron dos prototi- 
Ros en Francia por la SNCAN, que 
ueron designados Nord 1750 Norelfe, 
M adquiridos seguidamente por el go- 
ierno español; velocidad máxima 140 
km/h; velocidad de crucero 125 km/h; 
techo de servicio 6 065 m, autonomía 
máxima 345 km, peso vacío 575 kg, 
peso máximo en despegue 880 kg, diá- 
metro del rotor 9,04 m, longitud 7,80 
m, y área del disco del rotor 64,00 m° 
Aerotécnica AC-14: versión ampliada 
de cinco plazas del AC-13A, propul- 
sada por un turboeje Turboméca Ar- 
touste IIB1 de 400 hp: el primero voló 
el 16 de julio de 1957; la designación 
dada por las autoridades militares es- 
panolas a esta variante fue la de EC- 
XZ-4; velocidad de crucero 120 km/h, 
techo de servicio 6 350 m, peso vacío 
625 kg, peso máximo en despegue 
1200 ke diámetro del rotor 9,60 m, 
longitud 11,22 m, altura 3,10 m, y 
área del disco del rotor 72,35 т? 


Especificaciones técnicas 
Aerotécnica AC-12 

Tipo: helicóptero biplaza ligero de 
cometidos generales 

Planta motriz: un motor Avco 
Lycoming O-360-B2A de cuatro 
cilindros opuestos de 168 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 

120 km/h; velocidad de crucero 

100 km/h; techo de servicio en vuelo 
estacionario con efecto de suelo 1 770 
m; autonomía con combustible 
máximo 320 km 

Pesos: vacío 480 kg; máximo en 
despegue 720 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 


El Aerotécnica AC-12 y sus derivados 
AC-13 y AC-14 han representado un 
notable esfuerzo español en el 
desarrollo de un tipo de helicóptero de 
altas prestaciones, basado en un diseño 
de origen francés. En la fotografía, uno 
de los diez ejemplares AC-14 fabricados 
para el Ejército españo! del Aire, bajo la 
denominación militar EC-XZ-4. 


principal 8,50 m; diámetro del rotor 
de cola 1,70 m; longitud 7,35 m; altura 
2,75 m; área del disco del rotor 
principal 57 т^ 


AFU AA-7/AJ-7/AR-7: ver FFA 


Ago C.l. y С.І 


Historia y notas 
El nombre Ago proviene originaria- 
mente de las iniciales de la compañía 
fundada en 1911 por el pionero de la 
aviación alemana Gustav Otto. Lla- 
mada entonces Aeroplanbau G. Otto 
und Alberti, cambió su nombre a 
рер de 1912 por el de Aerower- 
e Gustav Otto y, a fines del mismo 
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año, se convirtió en Ago Flugzeug- 
werke Gmbh. 

A principios de la 1 Guerra Mun- 
dial, la Ago, al igual que otros muchos 
fabricantes extranjeros, empezó a di- 
señar y construir aviones militares pa- 
ra misiones de observación y comuni- 
caciones, únicas que, al iniciarse la 
guerra, consideraban los mandos mili- 
tares que podían realizar con efectivi- 
dad los aeroplanos recientemente de- 
sarrollados. 


El primer avión militar de esta com- 
panía recibió el nombre de Ago C.I y 
se trataba de un biplano biplaza de 
A poco normal. Gran par- 
te del proyecto se debió a un ingenie- 
ro suizo, A. Haefeli, que había tra- 
bajado anteriormente en Francia para 
los hermanos Farman. Las alas bipla- 
nas de dos vanos del C.I debían gran 
parte de su diseño a las estructuras 
alares кирү era de madera recu- 
bierta con tela. Él fuselaje consistía en 


una barquilla central que incorporaba 
dos cabinas abiertas, con el piloto sen- 
tado detrás y el observador acomoda- 
do en la plaza de proa. En la parte 
trasera de la barquilla, que terminaba 
casi en el borde de fuga del ala infe- 
rior, estaba situado un motor Merce- 
des Р.Ш de 160 hp, o un Benz Bz.III 
de 150 hp: que movía una hélice im- 
pulsora. Fuera de la barquilla central, 
dos largueros de cola, aerodinámicos 
y de sección circular, se fijaban a las 


Ago C.l y C.II (sigue) 


alas por medio de unos montantes in- 
teralares bifurcados poco usuales, y se 
ahusaban hacia popa hasta rematar, 
cada uno de ellos, en un plano de deri- 
va y un timón. Los dos largueros se 
unían, a la altura de las derivas, me- 
diante un plano de cola, que disponía 
de un timón de profundidad situado 
en su borde de fuga. 

El tren de aterrizaje se componía de 
un patín debajo del extremo de cola 
de cada larguero, más una única rueda 
en cada unidad principal y, por delan- 
te de éstas, dos ruedas más, situadas 
bajo el morro para evitar que el avión 

irase sobre sí mismo al aterrizar so- 

ге superficies poco cuidadas. El C.I, 
fabricado en series relativamente cor- 
tas, entró en servicio en el frente occi- 
dental en verano de 1915, 


Variantes 

Ago C.I-W: nombre dado al único 
ejemplar de una versión del C.I con 
flotadores, en servicio para la Marina 
alemana 


Ago С.П: nombre dado a una versión 
del C.I con perfeccionamientos es- 
tructurales: planos de deriva y timo- 
nes de Mem superficie; motor Benz 
Bz.IV de hp; velocidad máxima 
137 km/h; peso vacío 1 360 kg, y máxi- 
mo en despegue 1 946 kg; bajo el mis- 
mo nombre también entró en servicio 
una variante del C.II con un ala de 
tres vanos de 18,30 m de envergadura 
Ago C.H-W: nombre dado a dos 
ejemplares de una versión del C.II 
con flotadores, en servicio para la Ma- 
rina alemana 

Ago С.Ш: nombre dado al único 
ejemplar de una versión perfecciona- 
da del C.II con un motor Mercedes 
Ю.Ш de 160 hp; alas de un solo vano 
con una envergadura de 11,00 m; lon- 
gitud 7 m 


Especificaciones técnicas 

Ago C.I 

Tipo: avión de reconocimiento biplaza 
Planta motriz: un motor Benz Bz. III 
de 150 hp, o alternativamente un 


A-Z de la Aviación 


Mercedes Р.Ш de 160 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 

145 km/h; trepada hasta 1 000 m en 10 
minutos; autonomía 4 horas 
aproximadamente 

Pesos: vacío 800 kg; máximo en 
despegue 1 320 kg 

Dimensiones: envergadura 14,50 m; 
longitud 9,84 m 


El Ago C.1 y C.II fueron tempranos 
intentos de conseguir prestaciones 
adecuadas sin renunciar a un buen 
campo visual. El C.II ofrecía muchos 
perfeccionamientos estructurales; el 
modelo de la fotografía era una versión 
con flotadores, en servicio en la Armada 
Imperial alemana. 


Ago C.IV 


Historia y notas 

El Ago C.IV supuso un intento por 
fabricar un avión de reconocimiento 
mucho más eficiente y con mejores 
prestaciones que las obtenidas por los 
C.I/C.II que le habían precedido. La 
designación С.Ш se había utilizado en 
un prototipo que, básicamente, era 
una versión del C.II de menor enver- 
gadura (11,00 m), y que empleaba un 
motor Mercedes D.III. Presumible- 
mente con ello se intentaba dar un pa- 
so hacia una versión con mejores pres- 
taciones, pero sin duda no resultó su- 
ficientemente eficaz, dado que sólo se 
construyó una unidad. 

El C.IV de 1916 era un avión muy dis- 
tinto; las alas biplanas de madera y 
tela se afilaban desde la raíz hacia los 


extremos, y se introducían alerones en 
ambos planos. El fuselaje era conven- 
cional; incluía dos cabinas abiertas, y 
acababa en una unidad de cola arrios- 
trado con plano de deriva y timón si- 
milares a los del C.I. El patín de cola 
fijo del tren de aterrizaje también era 
típico de la época, aunque incorpora- 
ba un sistema de frenado mecánico, 
bastante rudimentario, consistente en 
una palanca terminada en forma de 
garra que, VEA en el eje de la 
rueda, podía accionarse para que ro- 
zara contra el suelo. Otra nueva ca- 
racterística consistía en el radiador de 
refrigeración del motor Benz de 220 
hp, montado en las proximidades de 
la raíz de estribor del plano superior, 
para conseguir que no ejerciera una 
resistencia aerodinámica excesiva. El 
motor, semidescubierto en el morro 
del avión, movía una hélice bipala, 


con buje carenado. Aunque la Ago y 
dos empresas subcontratistas recibie- 
ron mumerosos pedidos, solamente 
llegaron a entregarse unas 70 unida- 
des, como consecuencia, probable- 
mente, de anulaciones de pedidos. En 
efecto, a jar de ser razonablemente 
rápido, el C.IV resultaba muy inesta- 
ble y se hizo impopular entre Ías tripu- 
laciones que lo pilotaban. 


Variantes 

Ago C.VII: nombre dado a un único 
prototipo, similar en líneas generales 
al C.IV y con idéntica planta motriz, 
pero que incorporó algunos perfeccio- 
namientos estructurales 

Ago C.VIII: nombre dado a un único 
ed similar en líneas generales 
al C.VII, pero con un motor Merce- 
des D.IVa de 260 hp, y con superficies 
de cola modificadas 


Agricópteros Scamp Modelo B 


Historia y notas 

Quizás uno de los aviones agrícolas 
más curiosos que se han producido sea 
el fabricado por la Agricópteros Ltda. 
en Cali, Colombia. Buscando entre 
los diseños existentes uno apto para su 
reconversión y Empleo para la agricul- 
tura, además de barato en cuanto a 
adquisición Jo operación, el ingeniero 
Máximo Tedesco obtuvo de la Aeros- 
port Inc. americana dos juegos de pie- 
zas de su monoplaza Scamp Modelo 
A. Este era una avioneta sencilla de 
pilotar y susceptible de ser construida 
sin excesiva dificultad por fabricantes 


aficionados, por medio de planos y 
juegos completos de piezas. Tedesco 
consideró que este pequeño biplano 
de construcción metálica tenía exacta- 
mente las características que él necesi- 
taba para su proyecto. En combina- 
ción con la Aerosport, introdujo va- 
rias modificaciones para adecuar al 
Scamp a las exigencias de la pulveriza- 
ción agrícola; la más importante fue el 
incremento de la envergadura para 
conseguir mayor superficie alar. Ade- 
más, añadió alerones a las alas inferio- 
res e instaló un motor más potente. 
Como resultado de ello, el Agricópte- 


Agusta Modelo 115 


Historia y notas 

Giovanni Agusta, uno de los pioneros 
de la aviación italiana, construyó su 
primer avión en 1907. Su compañía, 
Costruzioni Aeronautiche Giovanni 
Agusta SpA, se fundó en 1923 y, co- 
mo la Westland Aircraft británica, 
evolucionó hasta convertirse en uno 
de los principales fabricantes de apa- 
ratos de ala giratoria. 

En 1961 esta compañía anunciaba la 
aparición de un nuevo helicóptero li- 
gero de cometidos generales, bajo la 
designación de Agusta Modelo 115. 
Este aparato cuatriplaza derivaba cla- 
ramente de la línea del Bell 47, con- 
servando el mismo sistema rotor del 


Modelo 47J-3, con el rotor de cola 
montado sobre un larguero de estruc- 
tura abierta y sección triangular, típi- 
co de los aparatos Bell. La cabina ce- 
rrada, con capacidad para cuatro pla- 
Zas, era de diseño original, con am- 
plias puertas a ambos lados que facili- 
taban el empleo del helicóptero en 
funciones diversas. La planta motriz 
también era nueva, y consistía en un 


Derivado esencialmente del Bell Modelo 
47, que la Agusta construía bajo 
licencia, el diseño sugestivo del Modelo 
115 no logró atraer pedidos (foto M.J. 
Hooks). 


ros Scamp B agrícola permitía un peso 
máximo en despegue superior en algo 
más de un 23 % al obtenido por el 
Modelo A. Máximo Tedesco acabó de 
redondear su proyecto diseñando para 
el mismo una instalación completa pa- 
ra pulverización, que comprendía un 
tanque químico de fibra de vidrio 
montado bajo el fuselaje, una bomba 
accionada por aire, y un tubo de pul- 
verización. En conjunto, todo el siste- 
ma tiene un peso de sólo 17 kg en va- 
cío. Gracias a una característica origi- 
nal de esta instalación, es posible em- 
plear eventualmente el tanque para 
productos químicos como depósito 
auxiliar de combustible. Los Scamp B 
de serie se fabrican a partir de juegos 


Especificaciones técnicas 
Ago C.IV 

Tipo: avión de reconocimiento biplaza 
Planta motriz: un motor en línea 
Bz.IV de 220 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 190 km/h; techo de 
servicio 5 500 m; autonomía máxima 
750 кт 

Pesos: vacío 900 kg; máximo en 
despegue 1 350 kg 

Dimensiones: envergadura 11,90 m; 
longitud 8,25 m; altura 3,50 m; 
superficie alar 37,50 m° 

Armamento: una ametralladora fija 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal, y una ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm montada 
sobre un soporte articulado en la 
cabina de cola 


de piezas suministrados por la Aeros- 
port Inc., añadiéndoles el sistema de 
pulverización. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avioneta agrícola 

Plant : un motor de automóvil 
Volkswagen modificado Revmaster 
de 100 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 

153 km/h; velocidad de crucero 

140 km/h; techo de servicio 2 590 m; 
autonomía 241 km 

Pesos: vacío 259 kg; máximo en 
despegue 429 kg 

Dimensiones: envergadura 5,94 m; 
longitud 4,37 m; altura 1,73 m; 
superficie alar 10,82 m? 


Agusta тоаето 112 (sigue) 


motor turboeje Turboméca Astazou 
П. Pese a su potencial atractivo, el 
modelo no consiguió obtener pedidos, 
por lo que no se llegaron a construir 
unidades de serie. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero Eee de cuatro 
lazas para cometidos generales 

¡ta motriz: un turboeje 
Turboméca Astazou П de 480 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 

170 km/h; techo de servicio 4 750 m; 
autonomía 260 km 

Pesos: vacío 730 kg; máximo en 
despegue 1 350 kg 


A-Z de la Aviación 


Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 11,33 т; diámetro del rotor 
de cola 1,73 m; longitud 9,90 m; altura 
2,94 m; área del disco del rotor 
principal 100,82 m? 


Agusta A 101 G 


Historia y notas 

A principios de los anos sesenta, la 
Agusta inició el diseño y fabricación 
de un helicóptero medio de cometidos 
generales que fuera utilizable en servi- 
cios militares. Un prototipo para eva- 
luación por las Fuerzas Aéreas italia- 
nas voló E primera vez el 19 de octu- 
bre de 1964. Propulsado por tres mo- 
tores turboeje Bristol Siddeley Gno- 
me H.1200, cada uno de ellos de 1 250 
hp de potencia, el A 101G disponía de 
un rotor principal de cinco palas metá- 
licas y un rotor de cola de seis palas, 
también metálicas. De configuración 
en góndola con larguero, este helicóp- 
tero disponía de una amplia cabina 
provista de rampa para carga trasera, 
utilizable para carga general o vehícu- 
los, y podi а volar con la rampa abier- 
ta, facilitando con ello la estiba de car- 
gamentos voluminosos. Entre las car- 
gas típicas cabe destacar 35 pasajeros 
O tropas е EE carga general has- 
ta un total de 5 000 kg, o bien, em- 
pleado como ambulancia, 18 camillas 
para enfermos con hasta cinco asisten- 


Agusta A 103 


Historia Y notas 

El Agusta À 103, que voló por primera 
vez en octubre de 1953, era un heli- 
cóptero ligero monoplaza previsto pa- 
ra cometidos generales: significó un 
paso en la transición desde el Bell 47, 
construido bajo licencia, hacia un di- 


tes. Tal como voló originariamente, el 
prototipo de A 101G disponía de un 
tren de aterrizaje de cuatro ruedas; 
este se cambió posteriormente, susti- 
tuyendo el par de ruedas anteriores 
por un par de ruedas pivotantes situa- 
das en el morro. 

Unicamente se construyeron dos 
prototipos más, que disponía de mo- 
tores Gnome de mayor potencia; las 
tres unidades prestaron servicio en las 
Fuerzas Aéreas italianas durante un 
tiempo muy limitado. 


Variantes 

Agusta A 101H: nombre dado a una 
versión para transporte civil, en 
proyecto, que debía ser Posse 
por tres motores turboeje Bristol Sid- 
deley Gnome de 1 750 hp: no llegó a 
construirse ninguno 


Especificaciones técnicas 
А 101G 
Tipo: helicóptero medio de cometidos 
enerales 

lanta motriz: tres motores turboeje 
Bristol Siddeley Gnome de 1 400 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 183 km/h; techo de servicio 


sefio propio. Aunque continuaba em- 
pleando un rotor principal bipala 
completado por una a estabiliza- 
dora, el resto de la célula era de líneas 
más nítidas y mejoradas. En particu- 
lar, el larguero de cola de sección 
Ee y estructura abierta típico 
del Bell, fue sustituido por un largue- 
ro cerrado de aleación ligera, y tam- 
bién se procuró perfeccionar la cons- 


2 600 m; autonomía máxima sin 
reservas 405 km 

Pesos: vacío 6 400 kg; máximo en 
despegue 12 900 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 19,90 m; diámetro del rotor 
de cola 3,25 m; longitud del fuselaje 
18,01 m; altura 49i m; área del disco 
del rotor principal 311,00 m? 


En muchos aspectos el Agusta A 101G se 
adelantó a su tiempo, y su avanzada 
concepción quedó descompensada 
respecto a las posibilidades 
estructurales de aquella época. En la 
figura se muestra el primer prototipo, 
con dobles ruedas en el morro y tres 
turboejes Bristol Siddeley Gnome. 


trucción de la cabina y tren de aterri- 
zaje. A pesar de estas mejoras, no lle- 
garon a construirse unidades de serie. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: асоро ligero monoplaza 
Planta motriz: un motor Agusta MV 
GA.70/V de cuatro cilindros en línea, 
de 82 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 


150 km/h; velocidad de crucero 

135 km/h; techo en vuelo estacionario 
con efecto del suelo 2 000 m; 
autonomía 450 km 

Pesos: vacío 280 kg; máximo en 
despegue 460 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 7,40 m; longitud 6,13 m; 
altura 2,23 m; área del disco del rotor 
principal 43,00 m? 


Agusta A 104 Helicar 


Historia y notas 

El helicóptero biplaza Agusta A 104 
Helicar fue un desarrollo del mono- 
plaza A 103, previsto asimismo para 
cometidos generales. El nombre Heli- 
car se debía al ambicioso intento de 
vender algunos ejemplares a clientes 
privados, dado que el aparato podía 
ser desmontado con facilidad para su 
стае, y vuelto a montar de nue- 
vo para el vuelo, por una sola perso- 
na. Versión mejorada del A 103, el A 
104 disponía de una cabina con asien- 
tos dispuestos lateralmente y mandos 
dobles opcionales. Otro cambio im- 
portante residía en la instalación de 
un motor de más potencia, pero, a pe- 
sar de las buenas prestaciones conse- 
guidas por el A 104, sólo llegó a cons- 
truirse un único prototipo, que voló 
por primera vez en diciembre de 1960. 


ificaciones técnicas 
Tipo: Pero ligero biplaza 
Planta motriz: un motor Agusta MV 
A.140/V de cuatro cilindros en línea, 
de 138 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
165 km/h; velocidad de crucero 
135 km/h; techo en vuelo estacionario 
con efecto del suelo 3 000 m; 
autonomía 330 km 
Pesos: vacío 380 kg; máximo en 
despegue 640 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 7,95 m; diámetro del rotor 
de cola 1,24 m; longitud del fuselaje 
6,35 m; altura 2,35 m; área del disco 
del rotor principal 49,64 m? 
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El Agusta A 104 Helicar fue un ambicioso intento de desarrollar un helicóptero ligero 
biplaza, susceptible de utilización militar o civil; sin embargo, no llegó a entrar en 
producción (foto M. J. Hooks). 


Historia de la Aviación 


Guerra aérea sobre Vietnam: capítulo 7.? 


Desmoronamiento 


El declive de la intervención directa de las tropas norteamericanas en 
Vietnam, forzado por la casi unánime condena mundial, condujo al 
colapso del Ejército norvietnamita. Pese al continuo apoyo técnico de 
EE UU, las defensas del Sur se derrumbaron, aun antes del decisivo 


Los Estados Unidos asumieron un compromi- 
so abierto, político y militar, en la lucha entre 
Vietnam del Norte y del Sur. Justificado o no, 
aceptado de grado o forzado por 1а i 
tes peticiones de un aliado débil, ese compro- 
miso les arrastró mucho más allá de lo calcula- 
do al principio, y provocó la condena casi uná- 
nimë de la opinión pública mundial, que juzgó 
la intervención norteamericana como una 
guerra imperialista. 

Sin entrar en el for?o de las complejas ra- 
zones que impulsaron a EE UU a intervenir, 
es obvio que desde el primer momento se co- 
metieron errores graves. Es una norma gene- 
ralmente aceptada que, cuando se va a em- 
prender una lucha, debe buscarse primero 


asalto final. 


contar con el mayor número posible de ele- 
mentos favorables, y combatir entonces con 
todos los medios disponibles. Pues bien, el 
compromiso norteamericano se inició con to- 
dos los elementos en su contra, y utilizó en la 
lucha tan sólo algunos de los medios de que 
disponía, siguiendo además unas complicadas 
reglas políticas que, en general, anularon la 
eficacia de las acciones militares. En el aire, 
este defecto se acusó más aún que en los de- 
más terrenos. No sólo las armas utilizadas 
eran totalmente inadecuadas (no compensaba 
entonces económicamen ni compensaría 
hoy, utilizar cohetes teledirigidos con disposi- 
tivos electrón a una velocidad Mach 2, 
contra un campesino escondido detrás de un 


árbol y con un bambú afilado en las manos), 
sino que la norma fundamental de q rres- 
pondía a Washington tomar las decisiones en 
cuanto a los objetivos a batir y a la dirección 
de la guerra en concreto, fue tan nociva para 
la efectividad de las Fuerzas Aéreas como la 
i encia en respetar zonas y objetivos de la 
máxima importancia para evitar conflictos con 
China, la Unión Soviética u otros países. 


Los errores trágicos parecían ser una constante a lo 
largo del compromiso bélico de EE UU en Vietnam. A 
bordo del USS Forrestal, el 29 de julio de 1967 se 
disparó por descuido un cohete, y el incendio 
resultante causó un total de 134 muertos y la pérdida 
de 21 aviones (foto US Navy). 


Historia de la Aviación 


Las armas «inteligentes» se emplearon por primera 
vez en Vietnam: en la fotografía, el más próximo de los 
dos McDonnell Douglas F-4D Phantom transporta un 
par de bombas dirigidas por laser «Paveway», y el más 
M un contenedor con el laser iluminador (foto 
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Armas de precisión 

El general en jefe de las fuerzas norteame- 
ricanas sólo reveló cifras desalentadoras al 
anunciar algunos resultados estadísticos refe- 
rentes a los ataques sobre Vietnam del Norte 
llevados a cabo durante 1967. Las pérdidas 
económicas totales del Vietnam del Norte se 
calcularon grosso modo en 130 millones de 
dólares, lo que probablemente era una so- 
brestimación. Se realizó un total de 122 960 
misiones por lo que, según las cifras america- 
nas, cada misión había destruido un promedio 
de 1 057 dólares. Ahora bien, los costes me- 
dios directos de cada misión correspondientes 
a combustible, recambios y otros artículos 
consumidos ascendían a 8 400 dólares, sin 
contar los altísimos costes de personal y muni- 
ción. Era evidente que había que disminuir el 
nümero de misiones e incrementar el empleo 
de armas de precisión y de aviones provistos 
de sistemas precisos de disparo. 

Se cuenta que alguien preguntó al piloto de 
un F-111: «¿Disponen ustedes de bombas in- 


teligentes?» La respuesta fue inmediata: «No, 
pero tenemos aviones inteligentes.» El F-111 
era el único avión en la guerra del Vietnam 
que apenas necesitaba de armamento «inteli- 
gente», adjetivo que en este contexto denota 
un misil teledirigido (o guiado por mecanis- 
mos incorporados a su propia estructura) ha- 
cia un objetivo preciso, en contraposición con 
una bomba «irracional» de caída libre. Las 
armas inteligentes existían ya antes de la gue- 
rra de Vietnam, pudiendo citarse en particu- 
lar el misil Bullpup desarrollado para la Mari- 
na norteamericana a principios de los años 
cincuenta. Consistía básicamente en una bom- 
ba de 113 kg, dotada de un receptor de radio y 
de un sistema de control que movía cuatro 
pequeñas aletas motorizadas montadas alre- 
dedos del morro; el operador, situado en el 
avión de lanzamiento, se guiaba por un deste- 
llo brillante en la cola del misil para dirigirlo 
exactamente en dirección al objetivo «pilotán- 
dolo» mediante una pequeña caja de control. 
En Vietnam se emplearon misiles del tipo Bull- 
рир, aunque presentaban muchos inconve- 
nientes, uno de los cuales era que el avión ata- 
cante no podía abandonar el objetivo hasta 
que el misil hubiera hecho blanco. 


Dirección por laser 
La guerra del Vietnam vio el primer empleo 


Civiles norvietnamitas inspeccionan los restos de un 
Republic F-105 Thunderchief derribado sobre Hanoi el 
14 de diciembre de 1966; era el avión derribado 
número 1 600 (foto Camera Press). 


importante de las LGB, bombas dirigidas por 
rayos laser. En la mayor parte de los casos, 
como en la serie de armas Paveway tan profu- 
samente empleadas, las LGB consistían en 
grandes bombas dotadas de una unidad de 
control. Un pequeño receptor laser alojado 
en el morro dirigía la bomba automáticamen- 
te por medio de una luz laser de longitud de 
onda adecuada. Esta luz, reflejada por el 
objetivo, podía provenir de un laser indicador 
situado en tierra, aunque normalmente era 
suministrada por un laser dispuesto en el pro- 
pio avión atacante, o bien en otro avión amigo 
situado en las proximidades. La precisión de 
las LGB resultaba sorprendente. Siempre que 
el objetivo permaneciese iluminado por el 
rayo laser, la bomba hacía inexorablemente 
un impacto directo. En las primeras campañas 
de bombardeo se realizaron más de 700 misio- 
nes contra el importante puente del ferrocarril 
en Thanh Hoa, en las que se perdieron ocho 
aviones, sin resultados apreciables. El 27 de 
abril de 1972, cinco McDonnell Douglas F-4E 
con 907 kg de bombas inteligentes destruye- 
ron el puente en pocos instantes. 


Siembra de minas 


Haiphong era, con mucho, el punto de ac- 
ceso más importante para la ingente cantidad 
de material bélico embarcado hacia Vietnam 
del Norte pero, hasta 1967, no se permiti 
minar los accesos al mismo. La primera mi- 
sión de minado tuvo lugar el 26 de febrero de 
1967, a cargo de siete А-6 con base en el USS 
Enterprise, pero no se les permitió arrojar mi- 
nas en las aguas profundas del puerto, sino 
sólo en las desembocaduras de algunos ríos 
determinados. Posteriormente se sembraron 
otros ríos; en fin, el minado del puerto de 
Haiphong fue ordenado personalmente por el 
presidente de EE UU el 8 de mayo de 1972. 
Con ello se consiguió provocar una conferen- 
cia de alto el fuego pero, como consecuencia 
del tratado, EE UU se comprometió a retirar 
de nuevo las minas. El primero de los nuevos 
helicópteros Sikorsky RH-53D (ahora llama- 
dos MH-53D), disenados como contramedida 
para minas, fue enviado con toda rapidez a 
Vietnam y pasó semanas enteras dragando el 
puerto de Haiphong y los estuarios de los ríos, 
para localizar las minas y hacerlas explotar 
con fuego de ametralladora. 

Como amplias zonas del nordeste de Cam- 
boya eran utilizadas por las fuerzas del Viet- 
cong como refugio, una de las primeras accio- 
nes del presidente Nixon, después de su elec- 
ción en noviembre de 1969, fue ordenar a los 


Antes y después del bombardeo sobre el puente de 
Paul Doumer, dañado seriamente por los F-105 de las 
Alas Tácticas de Caza 355 y 388 el 18 de diciembre de 
1967; sin embargo, el tráfico a través del río Rojo fue 
pronto restablecido (foto USAF). 


Northrop F-5 Freedom Fighter de las Fuerzas Aéreas 
survietnamitas; la posesión de este tipo de armas 
resultaba inútil por la falta de entrenamiento, la 
corrupción y la apatía reinante (foto USAF). 


B-52 el bombardeo de Camboya, de forma 
clandestina. Se ordenó a las unidades designa- 
das que extendieran juegos completos de do- 
cumentación falsa, llegando incluso al detalle 
de falsificar los diarios de las tripulaciones: 
así, no sólo se ofendió gravemente a los parti- 
cipantes en los bombardeos, sino que además 
se les convirtió en reos teóricos de un consejo 
de guerra (ya que es un delito para un servi- 
dor público americano el firmar documentos 
falsos a sabiendas de que lo son). Por lo de- 
más esos ataques, realizados a ciegas, logra- 
ron unos resultados muy escasos, y determi- 
naron al mando de EE UU a lanzar sobre 
Camboya sus fuerzas aéreas tácticas y, poste- 
riormente, una invasión por tierra con apoyo 
aéreo. Como era de suponer, ello trajo como 
consecuencia la caída del príncipe Sihanuk, la 
ampliación de la guerra a la propia Camboya, 
y a largo plazo la aparición del nuevo estado 
socialista de Kampuchea. 


La vietnamización 

La ampliación de la guerra era lo que me- 
nos habían deseado los norteamericanos. Ni- 
xon no quería comprometerse más en esta 
guerra, ya que su elección se había debido, en 
parte, a sus promesas de devolución gradual a 
sus casas de las tropas norteamericanas. Su 
plan consistía en sustituir a los soldados de 
EE UU por tropas survietnamitas bien entre- 
nadas, que utilizarían casi exclusivamente ma- 
terial bélico y equipo americano, liberalmente 


transferido a las s de Vietnam del Sur. 
Esta política recibió el curioso nombre de 
«vietnamización». 


Los principales tipos de aviones implicados 
fueron los Cessna O-1 Bird Dog, Cessna A-37 


Guerra aérea sobre Vietnam 


Dragonfly, Douglas A-1 Skyraider, Douglas 
C-47 Skytrain, Lockheed C-130 Hercules, 
Fairchild C-123 Provider, DH Canada Cari- 
bou, Bell UH-1 Iroquois y un único reactor de 
altas prestaciones, el Northrop F-5 Freedom 
Fighter. Se montaron grandes escuelas de en- 
trenamiento para intentar instruir a las fuer- 
zas survietnamitas en el empleo de un mate- 
rial bélico que valía millones de dólares; pero 
la tarea se vio muy dificultada por la extraña 
creencia, existente entre las fuerzas survietna- 
mitas, de que no era necesario ningün entre- 
namiento. En el Ejército survietnamita no se 
valoraba la habilidad, ni la experiencia: lo 
ünico realmente importante eran los lazos fa- 


miliares o las conexiones con personas impor- 
tantes que pudieran «tirar de los hilos». Los 
instructores eran en su mayoría oficiales dimi- 
tidos de otros cargos por incompetencia o co- 
rrupción, y fracasaron todos los intentos de 
inculcarles afán de lucha o dotes de mando. 
Por lo demás, el aprendizaje de vuelo tropezó 
con problemas básicos motivados por prejui- 
cios nacionales y religiosos. 


El sabotaje era un problema constante de los aliados: 
los danos producidos en este depósito de bombas el 

4 de febrero de 1967 se debieron a una bolsa con 
UN colocada por un infiltrado del Vietcong (foto 


Historia de la Aviación 


En 1971 parecía completamente imposible 
la creación de unas Fuerzas Aéreas survietna- 
mitas efectivas, y la administración norteame- 
ricana decidió prolongar la participación de su 
potencial aéreo así como la de, al menos, 
otros 40 000 soldados, para dar un cierto 
apoyo al incipiente Ejército survietnamita. 
Cuando, finalmente, se firmó un alto el fuego, 
el 27 de enero de 1973, después de los últimos 
demoledores ataques sobre objetivos del 
Vietnam del Norte, llevados a cabo por B-52, 
el compromiso norteamericano tendió básica- 
mente a limitarse al aspecto financiero y de 
ayuda material. Pero la creciente oposición a 
la guerra en EE UU se plasmó, en 1974, en el 
voto de la disminución del programa de ayu- 
das. La consecuencia inmediata fue la reduc- 
ción del número de escuadrones survietnami- 
tas, de 66 a 55. 

El fin llegó con sorprendente rapidez. El 
plan básico del Norte consistía en preparar 


Una hilera aparentemente sin fin de refugiados 
vietnamitas espera su evacuación en los helicópteros 
norteamericanos. Un soldado impide las avalanchas 
hacia el helicóptero (foto Popperfoto). 


ataques importantes contra Vietnam del Sur 
durante 1975, al objeto de provocar un levan- 
tamiento general, coordinado con una ofensi- 
va norvietnamita en 1976. El primer ataque se 
inició pasada la medianoche del 10 de marzo 
de 1975; los blindados del general Dung em- 
pezaron a desplazarse hacia el este en direc- 
ción a Ban Me Thuot, aproximadamente en el 
centro de la costa survietnamita. La velocidad 
y potencia del asalto destrozaron en horas las 
defensas. Cuando Pleiku y Da Nang, que ha- 
bían sido las bases aéreas tácticas de más tráfi- 
co del mundo, se hundieron, empezaron las 
escenas de pánico: millares de militares y civi- 
les luchaban entre sí para poder escapar por 
vía aérea, en jeep, a pie, en barcas o incluso 
nadando. 


Evacuación bajo el pánico 

Y lo peor aún estaba por llegar. Aunque 
sobre el papel las fuerzas de Vietnam del Sur 
eran considerablemente superiores a las del 
Norte, centenares de miles de personas deci- 
dieron que sólo su propia supervivencia era 
importante. En Hue y Da Nang, unos 105 000 
defensores no ofrecieron ninguna resistencia. 


Un pánico contagioso invadió el Sur cuando los 
comunistas lanzaron la ofensiva final: aquí un oficial 
americano derriba de un puñetazo a un vietnamita, en 
la huida de Nha Trang, en abril de 1975 (foto 
Poppertoto). 


La excusa en la decisiva batalla final fue que 
el Congreso norteamericano había negado un 
incremento urgente de las ayudas o de la par- 
ticipación americana, por lo que los survietna- 
mitas se consideraban abandonados. 

Mientras en Washington discutían sobre lo 
que se debía hacer, el 3 de abril de 1975 el 
comandante de un DC-8 de la World Airways 
tomó la decisión personal de salir de Saigón 
con un cargamento de niños huérfanos con 
destino a EE UU. Finalmente el presidente 
Ford anunció su consentimiento a que se 
transportaran por avión refugiados, especial- 
mente niños; sin embargo se comenzó con mal 
pie pues, al día siguiente, al despegar un gi- 
gantesco C-5A Galaxy con 257 niños y sus 
acompañantes adultos, se abrió una puerta de 
cola mal cerrada dañando los controles de co- 
la principales, y el avión se estrelló con el re- 
sultado de la pérdida de 155 vidas. 


La caída de Saigón 

Hacia fines de abril, la evacuación de los 
refugiados y del personal civil norteamericano 
degeneró en una huida caótica ya que surviet- 
namitas de todo tipo —incluidos los milita- 
res— luchaban por marchar. Durante las 18 
ültimas horas, a pesar de la anarquía reinante 
en las calles, se evacuó a 6 422 no americanos, 
1 373 civiles norteamericanos y 980 soldados 
de la Infantería de Marina, llegados para or- 
ganizar la operación. Hacia el final, se em- 
pujaba por la borda de los buques anclados en 
alta mar los helicópteros ya descargados, para 
dejar espacio a los que llegaban. En las cu- 
biertas de los portaviones se producía un de- 
sordenado tráfico de aviones militares surviet- 
namitas que, a menudo, sólo transportaban à 
su piloto. El ültimo helicóptero abandonó la 
azotea de la Embajada americana en la ma- 
drugada del 30 de abril de 1975. La guerra 
había terminado; al día siguiente Saigón se 
convirtió en Ciudad Ho Chi Minh. 


Sobrecargados de personas y aviones, los portaviones 
norteamericanos se vieron obligados a hundir gran 
cantidad de valiosos aparatos a fin de dejar sitio para 
el aterrizaje de los siguientes (foto Popperfoto). 


Grandes Aviones del Mundo 


Sikorsky S-65 


El helicóptero pesado más versátil de Occidente, el Sikorsky S-65, 
entró en servicio para la Infantería de Marina de EE UU en 1966, en 
funciones de transporte y asalto. Desde entonces se ha adaptado, en 
versiones con dos o con tres motores, a tareas tan diferentes como 
transporte VIP, dragaminas y búsqueda y rescate en combate. 


A comienzos de la década de los sesenta, Sikorsky Aircraft estudia- 
ba la utilización del rotor y otras partes dinámicas del S-64 Skycra- 
ne (Grúa volante), un helicóptero-grúa, en un nuevo gran helicóp- 
tero de transporte con un fuselaje apropiado para llevar en su 
interior pasajeros, tropas o carga diversa. La oportunidad se pre- 
sentó con el concurso de la Marina de EE UU para un nuevo 
helicóptero pesado de transporte y ataque para la Infantería de 
Marina. El 27 de agosto de 1962 Sikorsky fue proclamado vencedor 
con su S-65, que sería denominado CH-53A Sea Stallion (Garañón 
marino) por el US Marine Corps. En el diseño se habían combina- 
do muchas de las partes móviles del CH-54/S-64 con un nuevo 
fuselaje estanco parecido al del popular H-3/S-61 Sea King (Rey 
marino), pero de mayor tamaño. Los motores no eran los del 
Skycrane, sino los nuevos General Electric T64, poderosos y com- 
pactos turboejes muy similares a una versión ampliada del T58 del 
mismo fabricante, utilizada en el Sea King. 


Durante algunos años, el S-65 tuvo un único tipo, el CH-53A de 
la Infantería de Marina, pero un helicóptero tan potente y eficiente 
difícilmente podía dejar de interesar a otros usuarios y producir 
variantes adicionales. Y así ha sucedido. El CH-53A tenía dos 
motores, con una potencia total de 5 700 hp; y la versión más 
reciente, en producción actualmente para la Marina y la Infantería 
de Marina de EE UU, tiene tres motores que suman 13 140 hp. 
Pocos aviones modernos se han mostrado capaces de un desarrollo 
tan impresionante. 

Había pocas innovaciones en el CH-53A original. El fuselaje es 
una estructura de aleación ligera y titanio con revestimiento resis- 


Los prototipos YCH-53E, uno de los cuales aparece en la fotografía, han inaugurado 

la familia de los Super Stallion. Son visibles el tercer motor, instalado a la izquierda 

m соз del rotor еп el lado de babor, así сото la extraña cola inclinada (foto 
ikorsky). 
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Grandes Aviones del Mundo 


Desde su entrega en 1966, los CH-53D 
Sea Stallion han efectuado numerosas 
horas de vuelo sin que aparecieran 
problemas estructurales. Este ejemplar, 
asignado al Squadron de helicópteros 
pesados de la Marina HMH-462 basado 
en Futenma, Okinawa, va pintado en el 
esquema usual, enteramente verde, con 
distintivos de baja visibilidad. 


tente, considerablemente mayor que el Sea King, y a pesar de ser 
estanco y perfectamente capaz de posarse con seguridad en aguas 
tranquilas, está bien configurado aerodinámicamente y libre del 
fondo plano de los helicópteros precedentes. 

El interior se extiende espacioso y libre de obstáculos casi hasta 
la cola, acabando en una puerta trasera con rampa de carga capaz 
de permitir el paso de abultadas cargas o vehículos; y hay una 
segunda puerta en la parte frontal del lado derecho. Puede adap- 
tarse al interior un sistema de rodillos o paneles deslizables sobre el 
fuerte piso de metal para facilitar el movimiento de los «pallets» 
(plataformas de carga) y embalajes pesados; en configuraciones 
opcionales pueden también instalarse 38 asientos para tropas equi- 
padas para el combate o 24 camillas para heridos, más cuatro asis- 
tentes médicos. Una tripulación de vuelo de tres hombres se aco- 
moda en la amplia cabina de mando, con excelente visibilidad total 
gracias a las superficies transparentes laterales que se extienden 
hasta el morro para proporcionar visión directa a cada lado del 
tablero de instrumentos. 

El primer prototipo YCH-53A voló el 14 de octubre de 1964, y 
después de ensayos muy afortunados, en el curso de los cuales se 
mejoró el sistema de estiba de la carga y se modernizó la aviónica 
todo tiempo, empezaron las entregas a mediados de 1966. Escasa- 
mente seis meses después, el CH-53A llegó a la guerra de Vietnam, 


Casi pueden sentirse batir las palas del segundo de los prototipos originales del 
YCH-53A (BuAer п.° 151614) al elevarse majestuosamente de la pista de la factoría 
en Stratford en su vuelo inicial, el 14 de octubre de 1964 (foto Sikorsky). Las 
diferencias con los ejemplares de la versión original fueron mínimas. 
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Muy bien equipado, el HH-53C resultó 
inapreciable en Vietnam efectuando 
misiones de largo alcance con blindaje, 
armamento y sonda de 
reaprovisionamiento, así como material 
pesado de asalto o rescate. Previamente 
las Fuerzas Aéreas de EE UU habían 
adquirido ocho HH-53B con soportes 
para depósitos lanzables. 


donde fue ampliamente utilizado hasta la retirada final de EE UU 
en la primavera de 1975. A mediados de 1967, la USAF comenzó a 
recibir un modelo derivado, pedido urgentemente como resultado 
de su intervención en Vietnam. Otra variante, el helicóptero de 
transporte pesado HH-53B, pedido por el Servicio de Recupera- 
ción y Rescate Aerospacial, era una máquina impresionante, simi- 
lar al CH-53A pero con motores de 3 080 hp, sonda replegable de 
reaprovisionamiento en vuelo, depósitos externos lanzables de 
2 461 1 situados en cortos soportes exteriores de las aletas de balan- 
ce, y varios montajes de blindaje y armamento. Adiciones poste- 
riores incluían una grúa de rescate e incrementos de la electrónica 
todo tiempo. 


El Alegre Gigante Verde 


El éxito del HH-53B provocó el inmediato pedido de la USAF 
de un modelo más específicamente ajustado a sus necesidades, el 
HH-53C. Estaba provisto de nuevas versiones del motor T64 de 
3 435 hp, depósitos lanzables mejorados en nuevos montajes canti- 
lever, y muchas otras innovaciones en el equipo, incluyendo bajo el 
centro del piso de carga una grúa de 9 072 kg, necesaria para 
recoger los grandes módulos de mando de los vehículos espaciales 
Apollo de las aguas oceánicas a su regreso de la Luna. En Vietnam 
el HH-53 empezó a ser apodado Super Jolly (el Super Alegre) —al 
más pequeño HH-3 se le llamaba Jolly Green Giant, Alegre Gigan- 
te Verde— y a conseguir un palmarés considerable. Junto con los 
CH-53A de la Infantería de Marina, los HH-53 habían rescatado 
hacia 1970, no sólo los tripulantes, sino también 1 029 aviones 
derribados, valorados por lo menos en 600 millones de dólares. 

En 1968, un CH-53A con motores de 3 435 hp de potencia unita- 
ria había volado con un peso de 23 542 kg, casi cinco toneladas más 
del peso máximo admitido, para batir un récord soviético, llevando 
una carga útil de 12 927 kg. En el mismo año, otro CH-53A fue el 
primer helicóptero en volar con sistema integrado de aviónica, 
efectuando un vuelo en rasante por medio de radar, siguiendo 
automáticamente el perfil del suelo. 

Otro logro de 1968 —y no desdeñable dado el impresionante 
tamaño y peso de la máquina— fue una prolongada serie de toneles 
y rizos consecutivos durante un programa de pruebas conjuntas 
Sikorsky/US Navy. En cada uno de los toneles se invirtieron de 5,8 
a 7,5 segundos; los rizos, comenzados a 296 km/h, se efectuaron 
entre 18 y 25 segundos. 


Ala derecha: los vórtices de las puntas de las palas de este НН-53С de la USAF, con 
camuflaje táctico, dibujan un anillo, mientras desembarca un equipo de asalto en el 
Sureste asiático. A diferencia del HH-53B original, esta versión porta dos depósitos 
externos lanzables en montajes cantilever (foto USAF). 


Grandes Aviones del Mundo 


En 1969 Sikorsky entregó un CH-53G a las Fuerzas Armadas de 
Alemania Federal. Movido por motores T64 de 3 936 hp, el CH- 
53G fue objeto de un contrato bajo licencia: Sikorsky entregaría 
los dos primeros ejemplares, los 20 siguientes serían montados en 
Alemania por VFW-Fokker con componentes estadounidenses, y 
los restantes 90 del pedido de 112 irían incrementando hasta el 
50 % el porcentaje de fabricación alemana. Esta versión más po- 
tente tuvo su contrapartida para el Cuerpo de Infantería de Marina 
de EE UU en el CH-53D, entregado inicialmente en 1969, que 
tenía motores T64-413 de 3 926 hp y muchas mejoras, incluyendo 
asientos para un total de 64 ó 55 soldados y un sistema integrado 
motorizado de estiba de carga con el que un solo hombre podía 
cargar o descargar al ritmo de una tonelada por minuto. Helicópte- 
ros muy parecidos fueron suministrados a Israel para misiones de 
combate y a las Fuerzas Aéreas Austriacas para misiones de resca- 
te pesado en los Alpes. 


Capacidad de carga pesada 


En 1970 la Marina de EE UU inició un estudio para utilizar el 
H-53 como tipo básico para un nuevo Squadron con funciones de 
dragaminas. Hubo un largo periodo de planificación, que al co- 
mienzo preveía un helicóptero con las palas del rotor mejoradas y 
algunas otras características que fueron eliminadas por la inflación. 
Para superar la situación, la Marina adaptó provisionalmente 15 
CH-53A del Cuerpo de Infantería de Marina a las funciones de 
dragaminas, utilizando «kits» especiales remolcados que fueron 
adoptados también por la Infantería de Marina e incorporados (o 
instalados, en los nuevos ejemplares) a la flota de CH-53D. La 
versión dragaminas especializada, el RH-53D, más tarde redesig- 
nado MH-53D, llegó finalmente a la Marina de EE UU en setiem- 
bre de 1973. Transporta un equipo muy amplio así como paravanes 
remolcados con los que dragar o neutralizar las minas mecánicas, 
acüsticas y magnéticas. 

Otro de los programas que ha tenido una larga gestación es el 
Pave Low III, uno de los abundantes proyectos de la División de 
Sistemas Aeronáuticos de la USAF consistentes en la colocación 
de nueva aviónica y otras «cajas negras» para incrementar la versa- 
tilidad de combate o la efectividad de los aviones. Pave Low III se 
planeó en 1970-71 para facilitar a los grandes helicópteros como el 
HH-53 operar con seguridad de noche o con niebla cerrada sobre 
cualquier clase de terreno. El primer helicóptero en llevar el siste- 
ma despegó de Wright Field en julio de 1975, pero no se incorpora- 
ron a la USAF máquinas de producción Pave Low III hasta cerca 
de cuatro años después. Esta demora provocó tal inflación que sólo 
ocho Super Jolly pudieron ser convertidos. Denominados HH- 
53H, estos aerodinos tienen enormes prolongaciones en el morro 
que contienen guía infrarroja del campo delantero, radar (in- 
cluyendo anti-colisión y seguimiento del terreno), navegación iner- 
cial y sistemas Doppler de radar, más un generador de símbolos 
para el presentador de datos de la cabina y una computadora IBM 
para coordinar el conjunto. 

El СН-53Е es con mucho el helicóptero occidental de mayor 
capacidad, y también el último de la serie S-65 hasta el momento. 
Producido a partir de un requerimiento de la Infantería de Marina 
de EE UU en 1967, podía haber estado listo cerca de ocho anos 
antes por la mitad del precio actual, si no se hubiesen producido 


La US Air Force compró el HH-53C para las tareas de apoyo del programa lunar 
Apollo. Esta máquina (69-5790), con acabado en metal natural y una franja amarilla 
en la cola, sirvió en el 48." Squadron aerospacial de la base de Eglin, Florida, 
durante los lanzamientos y recuperaciones del módulo de mando (foto USAF). 
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Corte esquemático del Sikorsky CH-53E Super Stallion 


1 Sondareabastecimiento en 
vuelo, replegable 
2 Carenado sonda 
3 Registro acceso 
compartimiento instrumentos 
4 Antena trayectoria de 
descenso 
5 Tomas de aire 
6 Pedales control guiñada 
7 Luz aterrizaje 
8 Ventanas visión inferior 
Э Pata tren aterrizaje delantero 
0 Ruedas gemelas proa 
1 Compartimiento electrónico y 
de radio babor y estribor 
12 Piso cabina 
13 Palanca control paso colectivo 
delas palas 
14 Palanca control paso ciclico 
15 Asiento blindado copiloto 
16 Dorso panel instrumentos 
17 Limpiaparabrisas 
18 Paneles parabrisas 
19 Grúa salvamento 
20 Tubo pitot 
21 Antena UHF 
22 Panel control superior 
23 Asiento blindado piloto 
24 Ventana superior cabina 
25 Asiento plegable jefe vuelo 
26 Mamparo cabina 
27 Panel lateral visión, lanzable 
28 Puerta estribor para acceso 
tripulación 
29 Largueros estructura luselaje 
30 Ventana salida emergencia 
31 Filtro toma de aire motor 
32 Caja engranajes transmisión 
angular 
33 Radiador aceite motor 
34 Unidad potencia auxiliar 
35 Calefactor cabina 
36 Filtro arre estribor 


37 Cubierta motor (blindada en la 
parte inferior) 

38 Engranajes auxiliares 

39 Depósitos hidráulicos 

40 Eje transmisión caja 
engranajes 

41 Ejetransmisión motor 

42 Asientos plegables, máximo 
37 soldados 

43 Cubierta carga 

44 Guías rodillos 

45 Soporte gancho carga 

46 Motor turboeje General 
Electric T64-GE-415 

47 Estructura principal fuselaje 
con soporte caja engranajes 

48 Toberas escape 

49 Toma de aire motor central 

50 Engranajes principales 
transmisión 

Placa giratoria control paso 

palas 

52 Mecanismo cabeza rotor 

53 Varillas control paso 

54 Bisagras plegado palas 

55 Carenaje cabeza rotor 

56 Rotor principal de 7 palas, 
diámetro 24,08 m 

57 Radiador aceite motor central 

58 Asidero para mantenimiento 

59 Tabique cortaluegos 
compartimiento motor 

60 Motor central General Electric 
T64-GE-415 

61 Panel revestimiento 
insonorización 

62 Asientos traseros 

63 Cuaderna principal fuselaje y 
tren aterrizaje 

64 Martinete hidráulico rampa de 
carga 

65 Cuaderna doble separación 

66 Toberas motor central 

67 Escapes refrigerador aceite 

68 Sección perpendicular pala 
rotor 
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69 Larguero titanio con sección 
en «D» 

70 Panel borde de fuga en «nido ` 
de abeja» 

71 Recubrimiento pala en fibra 
vidrio 

72 Tira antierosión borde de 
ataque 

73 Carenado linea dorsal 

74 Eje transmisión rotor cola 

75 Antena TACAN 

76 Pilón cola en posición 
replegada 

77 Bisagra pilón cola 

78 Acoplamiento eje transmisión 

79 Borde de ataque en libra vidrio. 

80 Estructura deriva, inclinada 
20? a babor 

81 Montantes reforzados 
estabilizador 

82 Estabilizador horizontal en ala 
de gaviota 

83 Luz anticolisión 

84 Luz navegación cola 

85 Rotor cola cuatripala, diámetro 
61m 

86 Mecanismo control paso del 
rotor cola 

87 Engranajes rotor cola 

88 Eje final transmisión 

89 Engranajes transmisión 
angular 

90 Amortiguador retráctil cola 

91 Martinete hidráulico 
amortiguador 

92 Cierres pilón cola plegable 

93 Estructura cola 

94 Antena localización VOR 

95 Maninete hidráulico 
compuerta superior carga 

96 Portalón superior carga, en 
posición abierta 

97 Aletas laterales 

98 Portalón carga en posición 
bajada 


99 Martinete hidráulico rampa 
100 Luz vuelo en formación 
101 Tubería descarga en vuelo 

combustible 


La mayor flota de helicópteros S-65 
fuera de EE UU es la de Alemania 
Federal, donde se han montado y 
fabricado en parte 110 ejemplares por 
las compañías entonces fusionadas 
VFW-Fokker. Denominados CH-53G, 
fueron asignados al Ejército (Heer), 
como este ejemplar, y a la Luftwaffe. 
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Montante pata tren aterrizaje 
principal 

Ruedas gemelas principales 
Alojamiento ruedas principales 
Martinete hidráulico retracción 
Pasarela mantenimiento 
Estructura principal aleta 
balance fuselaje 

Tapón depósito combustible 
Luz navegación babor 
Registro acceso depósito 
combustible 

Tuberías sistema combustible 
Depósito principal babor 
capacidad 3 8501 

Depósito secundario 
combustible 
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Carenaje morro aleta balance 
Ganchos suspensión en dos 
puntos de carga 

Gancho carga de un solo 
punto: carga externa máxima 
suspendida 14 606 kg 
Soporte depósito auxiliar 
combustible 

Luces navegación en soporte 
Depósito auxi'iar combustible, 
capacidas 2 461 | 


Una de las versiones especializadas de 
producción es el MH-53D (anteriormente 
RH-53D), helicóptero en funciones de 
dragaminas, como éste perteneciente al 
Squadron HM-12 de la Marina de EE UU 
con base en Norfolk, primera de las 
unidades dragaminas formadas en 
1971, equipada con el RH-53D en 1973. 
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En 1980 la USAF recibió ocho 
helicópteros remodelados bajo el 
programa Pave Low IIl, designados HH- 
53H. Preparados para büsqueda y 
salvamento con mal tiempo adverso o 
de noche, llevaban una excepcional red 
de ayudas a la navegación y sensores 
avanzados (foto Sikorsky). 


Grandes Aviones del Mundo 


Sikorsky HH-53C Super Jolly 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero de búsqueda y salvamento avanzado 

Plaríta motriz: dos turboejes General Electric T64-GE-7 de 3 925 hp 

Prestaciones: velocidad máxima al nivel del mar 315 km/h; velocidad de crucero 

278 km/h; velocidad máxima de trepada al nivel del mar 631 m por minuto; techo de 
servicio 6 220 m; techo en vuelo estacionario con efecto de suelo 3 565 m; techo en 
vuelo estacionario sin efecto de suelo 1 310 m; autonomía con dos depósitos de 1 7031 
y 10 % de reserva 869 km 
Pesos: vacío 10 690 kg; 

en despegue para una misión 
17 344 kg; máximo en despegue 19 050 kg. ' 
Dimensiones: diámetro del rotor principal o 
22,02 m; diámetro del rotor de cola 4,88 m; 
longitud del fuselaje (excluida la sonda de 
reaprovisionamiento) 20,47 т; altura total 
7,60 т; superficie del disco del rotor principal 
378,10 тг. 


El tríptico muestra uno de los helicópteros HH-53C Super Jolly utilizados con éxito 
en el Sureste asiático. En la vista frontal se distinguen las luces de navegación, roja 
a babor y verde a estribor (izquierda y derecha, respectivamente) en las anchas 
aletas de balance; cuando las tapaban los depósitos externos añadidos, se 
colocaban luces extras en los soportes. Las cajas grises delante de las tomas de 
aire son los radiadores de aceite. 
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Perfectamente distinguible 
exteriormente, el CH-53E Super Stallion 
está actualmente en servicio con la 
Infantería de Marina de EE UU, y 
pendiente de entregas a la Marina. 
Sorprendentemente, los «Super» de 
producción sólo tienen filtro en la 
entrada de aire del tercer motor 
(trasero). 


tantas dilaciones en el programa. Una de las más importantes se 
debió al deseo del Departamento de Defensa de EE UU de combi- 
nar des requerimientos del Ejército y la Infantería de Marina en un 
único modelo. Sikorsky sólo pudo continuar trabajando en el CH- 
53H, a base de construir a sus expensas un banco de pruebas de 
sistemas de propulsión para comprobar las partes dinámicas nuevas 
que deberían formar el núcleo de la nueva versión del S-65. Ese 
gran aparejo terrestre, que empezó sus trabajos en abril de 1971, 
incluía el sistema completo de cajas de reducción, ejes, rotores y 
controles para comprobar la fiabilidad y seguridad del CH-53E, 
incluso antes de que el primer prototipo pudiese volar. 


Super Stallion 


En mayo de 1973 Sikorsky pudo comenzar la construcción de dos 
prototipos YCH-53H, y el primero (mediante un supremo esfuerzo 
que consiguió rebajar el apretado programa en un mes) voló el 1.° 
de marzo de 1974. Seis meses después, una pala se desprendió en 
tierra y el valioso prototipo volcó incendiándose, pero la segunda 
máquina voló poco después y otra de preproducción, denominada 
ya Super Stallion, lo hizo en diciembre de 1980. Una persona no 
demasiado familiarizada con estas máquinas sería incapaz de dis- 
tinguir a primera vista la nueva versión, pero de hecho es bastante 
diferente. El rotor principal, que puede desarrollar bastante más 
del doble de potencia que la primera versión, tiene siete palas en 
ugar de seis, perfil mejorado, nueva construcción en titanio y fibra 
de vidrio y secciones de raíz mayores que aumentan el diámetro del 


Variantes del Sikorsky S-65 


YCH-53A: prototipos para US Marine Corps, matores 
164-3, primer vuelo 14 octubre 1964 (2 en total) 
СН-53А: Sea Stallion de producción para los Marines, 
motores Dash-3, -6, -68 o -12 (139 en total. incluidos 15 
ara US Navy como МН-53А. y 7 para USAF) 
IH-53A: ver MH-53A 
MH-53A: Sea Stallion dragaminas, 15 ex CH-53A 
transferidos a US Navy con motor T64-413 
HH-538 Super Jolly: versión de búsqueda y salvamento 
para Servicio Aerospacial de la USAF; primer vuelo 16 de 
marzo de 1967 (8 en total) 
HH-53C Super Jolly: versión mejorada para Servicio 
Aerospacial (44 en total) 
CH-53C Super Jolly: versión de transporte del HH-53 (20 
en total) 
CH-53D Sea Stallion: versión de asalto mejorada con 
motor 164-413 para US Marines (126 en total: servidos 
entre 1969-72) 
S'85 (CH-83D|: variante para Israel (alrededor de 25) 
S-650e: modelo de búsqueda y salvamento para Austria 
2 en total) 
Н-530: ver MH-53D 


МН-530 Sea Stallion: versión dragaminas para Us Navy 
mejorada con motor Dash-415 (total 20) 
S-65 (MH-53D): variante del МН-530 estándar para Irán 
(6 en total, entregados en 1978) 
VH-53D Sea Stallion: dos CH-53D convertidos en 
transportes VIP 
YCH-53E Super Stallion: versión mejorada y rediseñada 
con tres motores para US Marines, primer vuelo 1 de 
marzo de 1974 (2 en total) 
CH-53E Super Stallion: versión de producción de la 
nueva serie repotenciada, dos de preproducción (primer 
vuelo 8 de diciembre de 1975) y 49 de posible 
producción (primer vuelo 13 de diciembre de 1980) 
MH-53E Super Stallion: versión dragaminas propuesta 
ra US Navy 
СЗ Super Salen p 
[a 6 para Uš 
-536: versión de licencia del CH-53C con motores 
Dash-7 (112 en total para Alemania Federal, la mayoría 
montados y parcialmente construidos en ese país) 
HH-53H Super Jolly: prototipo más ocho HH-53C, 
optimizados para misiones todo tiempo, para USAF 


ropuesta para transporte VIP 
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No han sido revelados los detalles 
completos de la compra de helicópteros 
S-65 por Heyl Ha' Avir (Fuerza Aérea 
Israelí), pero el número de ejemplares 
se estima en unos 25. Estos aparatos 
son básicamente CH-53D equipados 
para la guerra en el desierto. 


rotor. El nuevo eje y los mecanismos de reducción están movidos 
por tres motores; el extra, colocado directamente detrás de la cabe- 
za del rotor y alimentado a través de una toma situada a la izquier- 
da del pilón del rotor, descarga gases a través de dos toberas geme- 
las (por lo que este motor no es intercambiable con los otros dos). 
Las tres tomas llevan filtros todo tiempo mejorados con grandes 
separadores de partículas. Agrupados al frente del somero y aero- 
dinámico pilón están el radiador de aceite, la unidad auxiliar de 
potencia y el calefactor de la cabina. El fuselaje es más largo y 
aerodinámico y una nueva cola proporciona sustentación extra, 
necesaria a causa de la colocación del tercer motor detrás del cen- 
tro de gravedad. Originalmente el YCH-53E tenía amplios estabili- 
zadores montados en posición baja, pero el diseño final —que 
parece el resultado de un topetazo— es una ancha deriva inclinada 
20° a la izquierda, con un estabilizador en posición alta en el lado 
derecho, quebrado por la mitad para recobrar la posición horizon- 
tal. Otro cambio obvio es la larga aleta de balance que alberga 
3 850 1 de combustible y puede llevar depósitos lanzables externos 
de 2 461 I más. 


Producción limitada 


Las turbinas del prototipo y de los Super Stallion de preproduc- 
ción habían sido pedidas originalmente (a bajo precio) por la 
USAF para el proyectado y después cancelado VH-53F, una flota 
de helicópteros VIP para altos ejecutivos del gobierno. También se 
ahorró dinero en los motores para las primeras seis máquinas de 
producción, comprados originalmente por el Ejército de EE UU 
para el anulado helicóptero AH-56A Cheyenne, devueltos a la 
Marina y modificados, con costo mínimo, al estándar T64-415. 

Se había previsto inicialmente adquirir por lo menos 70 CH-53E 
Super Stallion, 30 de ellos para la Marina y otros tantos para la 
Infantería de Marina, más diez de reserva por el desgaste. Proble- 
mas presupuestarios han recortado la compra de la Marina a sólo 
18, que sumados a los 33 de la Infantería de Marina, e incluyendo 
las dos máquinas de preproducción elevadas a nivel operacional 
estándar, totalizan una fuerza de 53, que estarán totalmente entre- 
gados en 1984. En esas fechas tal vez la valía del helicóptero le 
haya proporcionado nuevos pedidos para la USAF y otros usuarios 
de exportación. Asimismo, ha habido muchos proyectos para va- 
riantes civiles del S-65 bimotor original, como el S-65C de 44 asien- 
tos, para el que se fabricó en 1976, con fondos de la NASA, un 
prototipo de exhibición que realizó pruebas de vuelo con 16 asien- 
tos. El programa no obtuvo pedidos de producción, pero sigue en 
estudio una versión algo mayor, basada en el CH-53 E, pensada 
para líneas aéreas según proyecto iniciado hace algunos años. 
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A-Z de la Aviación 


Agusta A 106 


Historia y notas 

una de las más antiguas 
s de aviación de Italia, fue 
fundada en 1907, y se introdujo en el 
campo de los helicópteros al comprar, 
en 1952, la licencia para la fabricación 
del Bell 47. Siguieron a este otros con- 
tratos de licencia, tanto con la Bell co- 
mo con Іа Sikorsky; pero en los últi- 
mos años la Agusta ha desarrollado 
varios diseños propios. 

El más pequeno de éstos en llegar a 
buen fin, aunque sólo en forma muy 
modesta, el Agusta A 106, voló como 
prototipo en noviembre 1965. A prin- 
cipios de los setenta se inició la pro- 
ducción de una serie corta; aproxima- 
damente cinco aparatos de este tipo 
fueron operados por el Arma Aérea 
de la М ina italiana (Marinavia), 
desde buques del tipo «Impavido», en 
funciones de lucha antisubmarina, co- 
mo complemento de otros helicópte- 
ros mayores, también para la lucha 
antisubmarina, tales como los SH-3D, 
AB 204AS y los AB 212ASW. 

El A 106 disponía de un rotor prin- 
cipal de dos palas y de un rotor de cola 
convencional; podía adaptarse un tren 
de flotación auxili la estructura del 
patín, que disponía de ruedas des- 
montables para su maniobra en Шегі 

Para las operaciones con poca vi 
bilidad disponía de un amplio instru- 
mental; la compañía Ferranti desarro- 
11б un sistema electrónico de tres ejes 
para aumentar la estabilidad del A 
106, que lo convertía en una platafor- 


El Agusta A 106 fue un fascinante 
ejercicio de diseño sobre el tema de un 
helicóptero antisubmarino pequeño pero 
fuerte; propulsado por un turboeje de 
escasa potencia, tenía sin embargo una 
resistencia y una potencia de fuego 
excepcionales (foto Agusta). 


ma de fuego estable y amortiguaba las 
perturbaciones exteriores. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: helicóptero antisubmarino 
monoplaza para buques 

Planta motriz: un turboeje 
Turboméca-Agusta TAA 230 de 

300 hp, reducido a 260 hp 
Prestaciones: (con dos torpedos y peso 
en despegue) velocidad máxima al 
nivel del mar 176 km/h; velocidad de 
crucero 167 km/h; velocidad de 
ascensión inicial 372 m por min; techo 
en vuelo estático con efecto de suelo 

3 000 m; techo en vuelo estático sin 
efecto de suelo 1 150 m; autonomía 
con carga máxima de combustible 
interior y exterior 740 km 

Pesos: vacío 590 kg; máximo en 
despegue 1 400 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 9,50 m; longitud girando los 
rotores 9,50 m; altura 2,50 m; área del 
disco del rotor principal 70,88 m“ 
Armamento: dos torpedos Mk 44, o 10 
cargas de profundidad, o (e 
de superficie) dos ametralladoras de 
7,62 mm y 10 cohetes de 80 mm 


Agusta A 106. 


Agusta A 109A 


Historia y notas 
El Agusta 109A básico resulta notable 
por ser el primer helicóptero disenado 
por Agusta que fue fabricado en gra 
des series, y en él se resume un análi- 
sis especial de mercado que había co- 
menzado en 1965. Inicialmente pre- 
visto únicamente para uso comercial, 
el Agusta A 109 fue proyectado con 
un solo turboeje Turboméca Astazou 
ХП de 690 hp, pero, principalmente 
por consideraciones de seguridad adi- 
cional, fue rediseñado en 1967 para 
ser equipado con dos turboejes Alli- 
son 250-C14 de 370 hp. El proyecto 
del modelo A 109 B para usos milita- 
res fue abandonado en 1969 al darse 
preferencia a la versión civil de ocho 
plazas A 109C Hirundo (Golondrina), 
el primero de cuyos tres prototipos 
voló el 4 de agosto de 1971. No obs- 
tante, algunas demoras en las prue- 
bas, alteraciones de menor cuantía y 
otros factores fueron la causa de retra- 
sos imprevistos, por lo que el primer 
A 109 de preserie no quedó terminado 
hasta abril de 1975. Las entregas de 
los aparatos de serie, llamados A 
109А, no comenzaron hasta 1976. 
Adicionalmente a la función para la 
que había sido disenado como trans- 
porte ligero de pasajeros, el A 109A. 
podía ser adaptado para el transporte 
de carga, como ambulancia aérea, o 
pn misiones de búsqueda y rescate. 
emostró ser un gran éxito comercial, 


Agusta A 109 de la Policía italiana. 


y a principios de 1978 el A 109A con- 
taba en firme con unos 250 pedidos y 
opciones. 

Pronto se advirtieron las posibilida- 
des militares del A 109A, y en 1975 
Agusta SpA concluyó un acuerdo de 
colaboración con Hughes Aircraft, fa- 
bricante de misiles TOW (para lanza- 
miento por tubos, seguimiento óptico 
y guiados por hilo). Las pruebas reali- 
zadas por el Ejército italiano en 1976- 
77 con cinco helicópteros A 109A ar- 
mados con varios misiles TOW fueron 
extraordinariamente buenas y dieron 
como resultado dos variantes milita- 
res, para misiones de ataque lige- 
ro/antiblindados/apoyo cercano, y pa- 
ra operaciones navales. 

La primera versión militar se ofrece 
en varias opciones: como helicóptero 
para ataque ligero (dos o tres tripulan- 
tes, dos ametralladoras, misiles HOT 


Agusta A 109. 


artillería o guerra electrónica, o como 
puesto repetidor de radio; y como 
transporte ligero de personal de tro- 
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o TOW, o plataformas para cohetes), 
equipados para reconocimiento del 
campo de batalla, observación de la 


Agusta A 109/A (sigue) 


pas (piloto más siete plazas), o como 
ambulancia aérea (dos camillas y dos 
asistentes médicos). Se incluyen como 
equipo opcional los asientos blindados 
para la tripulación y un tren de aterri- 
zaje con flotadores de emergencia. 
Todas las variantes pueden ser dota- 
das con sistemas de supresión de in- 
frarrojos. 

La versión navalizada del A 109A 
conserva la misma configuración ge- 
neral, estructura y planta motriz pero 
ha sido diseñada específicamente para 
rvicio embarcado. Existen variantes 
para lucha antisubmarina, anti-buque, 
guerra electrónica, patrulla armada y 
guarda . vigilancia, ambulancia 
aérea, büsqueda y rescate, y cometi- 
dos generales. Además del equipo es- 
ializado necesario, el A 109A na- 
zado se distingue por su autoesta- 
bilización de cuatro ejes, radar altíme- 
tro, doble mando de vuelo, sistema de 
egación automático, y puntos de 
fijación para su trincado a bordo. Dis- 
pone de soportes universales para c 
gas exteriores, y un tren de aterrizaje 
ijo. Para la patrulla armada, el A 
109A se equipa y arma de acuerdo con 
las especificaciones del cliente. En su 
configuración básica de guardaci 


riante para büsqueda y rescate está 
equipada con una grüa operada eléc- 
tricamente con capacidad para 150 kg. 
flotadores de emergencia y radar bus- 
cador. El А109А na ado puede 
también adaptarse a otras funciones. 
como la lucha contra incendios, el res- 
cate de aparatos estrellados, o como 
puesto de mando militar y para enla- 
ce. La variante naval A 109A ECM 
está dotada con pantalla de radar, tra- 
zador de rumbo y analizador de emi- 
siones electromagnéticas. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: helicóptero ligero para 
cometidos generales 

Planta motriz: dos turboejes Allison 
250-C20B, cada uno con 420 hp en 
despegue, 385 hp en propulsión 
continua, y reducidos a 346 hp para su 
operación en bimotor 

Prestaciones: (con 2 450 kg) velocidad 
máxima 311 km/h; velocidad máxima 
de crucero 266 km/h; velocidad 
óptima de crucero 231 km/h; 
velocidad máxima de ascensión 493 т 
por minuto; techo de serv 
techo en vuelo estático con efecto de 
suelo 2 987 m; techo en vuelo estático 
sin efecto de suelo 2 042 m; 
autonomía máxima 565 km 

Pesos: vacío 1 415 kg; máximo en 
despegue 2 450 kg 


icio 4 968 m; 


Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 11 m; diámetro del rotor de 
cola 2,03 m; longing del fuselaje 
10,71 m; altura 3,30 т; área del disco 
del rotor principal 95 m? 

Armamento: (en versión terrestre) 
dos ametralladoras de 7.62 mm sobre 
soportes articulados y dos plataformas 
para lanzamiento de cohetes XM157 
(cada una de ellas con siete cohetes de 
70 mm) en la versión básica; entre las 
armas alternativas se encuentran 
cuatro misiles HOT o TOW y una 
Minigun de 7,62 mm operada 
eléctricamente sobre soporte 
articulado, o una ametralladora MG3 
totalmente automática de 7,62 mm, o 
una plataforma XM-159C para 19 
cohetes de 70 mm, o un lanzacohetes 
Agusta para 7 cohetes de 81 mm, o un 


Este fue el primero de los cinco 
helicópteros Agusta A 109 evaluados por 
el Ejército italiano para funciones de 
asalto y apoyo cercano a tierra. Tres de 
ellos fueron dotados con misiles Hughes 
TOW y sistema de seguimiento (foto 
Agusta). 


lanzacohetes 200A-1 para 19 cohetes 
de 70 mm 

Armamento: (en versión naval 
antisubmarino) dos torpedos 
dirigidos, seis balizas mari 
de aterrizaje MAD opcional 
Armamento: (en versión naval 

dar de larga distancia y 
gran potencia y, además. AS.12u 

es dirigidos por hilo; 
posibilidad para distinto equipo naval 
segün misión 


ytren 


Agusta A 129 Mangusta 


Historia y notas 
La Agusta A 129 Mangusta (Mangos- 
ta). helicóptero ligero antiblindados 
desarrollado a partir del A 109A, es- 
taba en evaluación por el Ejército ita- 
liano a principios de los ochenta. Em- 
plea la mayor parte de los componen- 
tes dinámicos del A 109A, pero se ca- 
racteriza por su estrecho fuselaje com- 
[шеше nuevo provisto de una ca- 
ina en dos planos escalonados (el pi- 
loto ocupa el asiento superior). Am- 
bas cabinas disponen de controles de 
vuelo completos, instrumentos y 
asientos blindados. El blindaje parcial 
de la cabina ha sido proyectado para 
resistir el impacto de proyectiles de 
7.62 mm. 

Propuesto inicialmente en 1973, el 
diseño fue modificado para, a conti- 
nuación, llevar a cabo en 1977 prue- 
bas con misiles del tipo TOW. La 
Agusta tiene firmado actualmente un 
contrato con el Ejército italiano para 
el desarrollo de tres prototipos, el pri- 
mero de los cuales realizó su vuelo i 
cial en 1981, para permitir una evalua- 
ción completa al Ejército italiano, que 
precisa unos 60 helicópteros ligeros 
antitanque. Si las pruebas resultaran 
positivas el A 129 podría entrar en 
servicio en 1984. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero biplaza ligero 
antiblindados 

Planta motriz: dos turboejes Avco 
Lycoming LTS101-850 de 800 hp, 
reducidos a 525 hp 
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Prestaciones: (estimadas con peso en 
despegue para una misión) velocidad 
máxima en picado con 28 cohetes 

311 km/h; velocidad máxima a 1000 m 
en vuelo horizontal con ocho misiles 
TOW 285 km/h; velocidad máxima de 
ascensión 600 m por min; techo en 
vuelo estático con efecto de suelo 

3 400 m; techo en vuelo estático sin 
efecto de suelo 2 700 m; autonomía 
(en misión antiblindados con reserva 
para 20 min) 2 h 30 min; autonomía 


máxima en vuelo de transporte con 
combustible interno 629 km 

Pesos: vacío y equipado 2 257 kg; peso 
en despegue para misión 3 350 kg: 
máximo peso en despegue 3 500 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 11,90 m; diámetro del rotor 
de cola 2,00 m; envergadura del ala 
corta 3,10 m; longitud total girando el 
rotor de cola 12,50 m; altura 3,20 m; 
área del disco del rotor principal 
110,31 т? 


Combinando el sistema dinámico del 

А 109 con unas líneas de fuselaje más 
estrechas aunque abultadas por el 
equipo electrónico incorporado, el 
helicóptero anti-blindados Agusta A 129 
Mangusta dispone además de un 
potente armamento (foto Agusta). 


Armamento: ocho misiles antitanque 
HOT o TOW, cohetes aire-tierra, 
sistema de ametralladora Minitat de 
7,62 mm 


Agusta AZ8-L 


Historia y notas 
Bajo la denominación Agusta AZ8-L, 
esta compañía proyectó un avión de 
transporte cuatrimotor de radio me- 
dio que "pareció lo suficientemente 
prometedor al ministerio del Aire ita- 
liano como para conceder a la compa- 
ñía un contrato para la construcción 
de un prototipo: este voló por primera 
vez el 9 de junio de 1958. Su configu- 
ración era de monoplano de ala baj 
de construcción totalmente met; 


las alas disponían de alerones del tipo 
Frise, flaps anchos ranurados en el 
borde de fuga, y recubrimiento an- 
tihielo en los paneles exteriores de las 
alas. Se aplicó un recubrimiento simi- 
lar a los bordes de ataque de la deriva 
y el empenaje. El tren de aterrizaje 
triciclo de tipo retráctil disponía de 
ruedas dobles en cada pata, y la cabi- 
na, provista de aire acondicionado, 
podía acomodar hasta 26 pasajeros en 
Clase turista. La planta motriz consis- 


tía en cuatro motores radiales Alvis 

Leonides Mk 22 montados sobre bar- 

quillas a lo largo del borde de ataque 
le las alas. 

A pesar de haber sido evaluado pa- 
ra su uso civil, así como por las Fuer- 
zas Aéreas italianas, no llegaron a 
construirse unidades de serie. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte de radio medio 


A-Z de la Aviación 


Planta motriz: cuatro motores radiales 
Alvis Leonides Mk 22, con una 
potencia cada uno de 540 hp 
Prestaciones: máxima velocidad de 
crucero a 3 000 m, 405 km/h; techo de 
servicio 7 500 m; autonomía con carga 
máxima 650 km 

Pesos: vacío y equipado 7 620 kg; 
máximo en despegue 11 300 kg 
Dimensiones: envergadura 25,50 m; 
longitud 19,44 m; altura 6,60 m; 
superficie alar 66,80 m^ 


Agusta CP-110 


atractivo tanto para uso 
civil como militar. Se construyó en los 
talleres experimentales de la Escuela 
Técnica de Milán un prototipo Agusta 
CP-110 totalmente de madera, con re- 
cubrimiento de contrachapado. Su 
configuración era 1 


ba a un piloto y tres pasajeros en una 


cabina cerrada, con amplia visibili- 
dad: los dos asientos delanteros indi- 
viduales llevaban incorporado doble 
mando estándar, y existía un asiento 
posterior para dos pasajeros. La plan- 
ta motriz consistía en un motor refri- 
gerado por aire de cilindros invertidos 
en línea Alfa 110ter. 


El modelo fue evaluado por las 
Fuerzas Aéreas italianas, pero no re- 
sultó de ello ningün contrato. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano de cabina 
cuatriplaza 

Planta motriz: un motor en lína Alfa 
110ter refrigerado por aire, de 145 hp 
Prestaciones; velocidad máxima 

275 km/h; velocidad de crucero 

240 km/h; autonomía 1 000 km 
Pesos: vacío 680 Ке; máximo en 
despegue 1 100 kg 

Dimensiones: envergadura 10,60 m; 
longitud 7,30 m 


El Agusta CP-110 ha sido un avión ligero 
europeo más de los que no han logrado 
introducirse en el lucrativo mercado de 
este tipo de aviones, casi totalmente 
dominado por EE UU. 


Agusta-Bell AB 102 


Historia y notas Е 


Bajo la denominación Agusta-Bell АВ 
102, la Agusta proyectó un helicópte- 
ro para transporte de pasajeros de 

asientos, previsto tanto para uso civil 
como militar, Se le aplicó el nombre 
Agusta-Bell, dado que la Agusta ha- 
bía empleado en este aparato un siste- 
ma de rotor principal bipala de la 
Bell, completado con una barra esta- 
bilizadora situada debajo y en ángulo 
recto con las palas del rotor. Por lo 
demás la configuración de góndola y 
larguero era convencional, y dispo! 
de un rotor antipar montado en la es- 
tructura de cola. El tren de aterrizaje 


era tubular, y la planta motriz consis- 
tía en un motor radial Pratt & Whit- 
ney R-1340 montado en la cabina pos- 
terior, La cabina delantera podía aco- 
modar a un piloto y 7/9 pasajeros; en- 
tre las disposiciones alternativas se in- 
cluían la de ambulancia con cuatro ca- 
millas y asiento para un asistente mé- 
dico, y una disposición mixta para pa- 
sajeros y carga interior. Si se utilizaba 
en función de helicóptero de carga. 
podía transportar hasta 880 kg. Tam- 
bién podía acoplarse una grúa eléctri- 
ca opcional para su empleo en opera- 
ciones de búsqueda y rescate. 

La producción se limitó a dos heli- 
cópteros, que fueron empleados рага 
el servicio de pasajeros para cubrir la 
línea Milán-Turín. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero para cometidos 
generales 

Planta motriz: un motor radial de 
ilindros Pratt & Whitney 


R-1340-S1H4 de 600 hp 

Prestaciones: (con peso normal en 
despegue) velocidad máxima al nivel 
del mar 177 km/h; velocidad de 
crucero a 1 830 m, 160 km/h; techo de 


vicio 3 900 т; autonomía máxima 
lómetros 

Pesos: vacío 1 810 kg; normal en 

despegúe 2 725 kg: máximo en 

despegue 3 026 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 

principal 14,50 m; diámetro del rotor 

de cola 2,59 m; longitud del fuselaje 

17,92 ltura 3,23 m; área del disco 

del rotor principal 165,13 т? 


El Agusta-Bell AB102 fue en esencia una 
reelaboración del diseño del poco 
logrado Bell modelo 48, y apenas 
consiguió obtener una acogida algo 
mejor que la de su progenitor 
americano. Este modelo no consiguió 
satisfacer ni las especificaciones 
militares ni las civiles para este tipo de 
aparato (foto Agusta). 


Agusta-Bell AB 204 


Historia y notas 

Bajo la denominación Agusta-Bell AB 
204B, Agusta construyó bajo licencia 
de la Bell norteamericana un helicóp- 
tero de tamaño medio para usos gene- 
rales, que básicamente era similar a la 
serie Bell 204B UH-1 Iroquois. Se 
construyó en series relativamente lar- 


gas, tanto para uso militar como co- 
mercial, suministrándose algunas uni- 
dades a las Fuerzas armadas de Aus- 
tria, Italia, Países Bajos y Suecia. Mu- 
chos de estos helicópteros iban pro- 
posades por motores turboejes Rolls- 

oyce Gnome H.1200. 

Además del anterior aparato. que 


se acomodaba más o menos al están- 
dar del modelo Bell 204B, Agusta de- 
sarrolló una versión especial antisub- 
marina y antibuque, denominada AB 
204AS. Unidades de este modelo sir- 
ven en las Armadas italiana y españo- 
la, equipadas para operaciones todo- 
tiempo y día-noche, y armadas con 
torpedos Mk 44 o misiles AS 12. Es- 
tán dotadas de sonar de inmersión y 
radar buscador, y disponen de un sis- 


tema para el control de vuelo que 
mantiene automáticamente una posi- 
ción estática de acuerdo con un pro- 
grama preestablecido. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero medio para 
cometidos generales 

Planta motriz: un motor turboeje 
Rolls-Royce Gnome de 1 250 hp, 
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Agusta-Bell AB 204 (sigue) 


reducido a 1 100 hp 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar y con carga máxima en 
despegue 148 km/h; velocidad 
máxima de crucero 135 km/h; 
autonomía con carga máxima de 
combustible 410 km 

Pesos: vacío 2 090 kg; máximo en 
despegue 4 310 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,63 m; longitud del 
fuselaje 12,31 m; altura 4,44 m; área | 
del disco del rotor principal 168,11 m° 


Agusta-Bell AB 204B de la 
Luftstreitkráfte's Hubschraubergruppe 3 
(Ala 3.? de helicópteros) austriaca, соп 
base en Linz en los años 70. 


Agusta-Bell AB 205 


Historia y notas 

El Agusta-Bell AB 205 es una variante 
del modelo Bell 205, fabricado bajo 
licencia que Bell Helicopter Textron 
concedió en 1966 a Costruzioni Aero- 
nautiche Giovanni Agusta SpA de Ita- 
lia. Era similar en líneas generales al 
modelo Bell 204 anterior, pero con un 
fuselaje más largo, cabina más am- 
plia, motor más potente y otras mejo- 
ras, que le proporcionaban mejores 
características para el transporte de 
carga. El prototipo militar Bell mode- 
lo 205, el YUH-1D, voló por primera 
vez el 16 de agosto de 1961, y las en- 
tregas a las Fuerzas Armadas de EE 
UU se iniciaron en otoño de 1963. La 
versión inicial de serie UH-1D fue 
sustituida en otoño de 1967 por el es- 
tándar UH-1H, al que se instaló un 
nuevo motor, y esta versión fue la ele- 
gida por, Agusta para su construcción 
en Italia bajo licencia. 

En su configuración militar básica, 
el AB 205 corresponde a la serie Bell 
UH-1D/UH-1H en servicio con las 
Fuerzas Armadas de EE UU y de 
otros países. Al igual que su réplica 
americana, el AB 205 ha demostrado 
su enorme utilidad como helicóptero 
para cometidos generales y se ha ex- 
portado ampliamente. Está equipado 
para vuelo nocturno y puede emplear- 
se para transporte de tropas, pasaje- 
TOS o equipo para evacuaciones en ca- 
so de accidente, para rescate y en 
otros cometidos, así como en apoyo 
táctico de superficie. De acuerdo con 
su función, el fuselaje básico puede 
ser dotado con facilidad de flotadores, 
patines para la nieve, grúa para el res- 
cate y camillas, o puede equiparse con 
armamento. Vacía de todos sus com- 
plementos, la cabina tiene una capaci- 
dad de 6,2 m? para el transporte inter- 
no de carga. 

Una variante para uso civil, deno- 
minada AB 205A-1, es idéntica al mo- 
delo Bell 205A-1 construido desde 
1969 por la Agusta bajo licencia, salvo 


modificaciones de menor importan- 
cia. Aparte de ser un poco más larga 
la versión construida en Italia está 
propulsada por el mismo motor de la 
serie militar AB 205 (T53-L-13B). 
mientras que el Bell 205A-1 utiliza un 
subtipo distinto (TS. 3A) de simi- 
lar potencia. El AB 205A-1 puede 
transportar a un piloto y 14 pasajeros 
(o bien una carga comercial equiva- 
lente) y ha sido proyectado para su 
rápida conversión para otros cometi- 
dos: transporte de carga aérea, grüa 
aérea (con capacidad para 2 268 kg). 
ambulancia (seis camillas más una o 


dos plazas para asistentes médicos), 
helicóptero de rescate, o transporte 
para ejecutivos. 


Especificaciones técnicas 
Agusta-Bell AB 205 

Tipo: helicóptero civil/militar de 
cometidos generales y 15 plazas 
Planta motriz: un turboeje Avco 
Lycoming T53-L-13B de 1 400 hp, 
reducido hasta 1 250 hp en el 
despegue 

Prestaciones: (con carga de despegue 
normal) velocidad máxima a nivel del 
mar 222 km/h; velocidad de crucero 
212 km/h; velocidad de ascensión 
inicial 548 m por minuto; techo en 


vuelo estático con efecto de suelo 

5 180 m; techo en vuelo estático sin 
efecto de suelo 3 350 m; autonomía 
máxima con los tanques éstandar y sin 
reserva, 580 km; duración máxima del 
vuelo sin reserva, 3 h 48 min 

Pesos: vacío 2 177 kg; normal en 
despegue 3 680 kg; máximo en 
despegue 4 309 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,72 m; diámetro del rotor 
de cola 2,59 m; longitud del fuselaje 
12,77 m; altura 4,48 m; área del disco 
del rotor 170,16 m* 

Usuarios: (militares) Irán, Italia, 
Marruecos, Arabia Saudi, Espana, 
Turquía, Uganda, Emiratos Arabes 
Unidos, Zambia y otros 


Agusta-Bell AB 205 A, helicóptero para 
cometidos generales de las Fuerzas 
Aéreas de los Emiratos Árabes Unidos, 
con base en el aeropuerto de Dubai. 


Agusta-Bell AB 205A de las Fuerzas 
Aéreas marroquíes, que utiliza un total 
de 24 de estos helicópteros para equipar 
dos escuadrones. 


Agusta-Bell AB 206 


Historia y notas 

El modelo original Bell 206 había sido 
proyectado para cumplir con las espe- 
cificaciones del Ejército norteameri- 
cano y voló en forma de prototipo (co- 
mo ОН-4А) el 8 de diciembre de 
1962. El subsiguiente modelo 206A 
fue construido en versión tanto co- 
mercial como militar, como OH-58A 
Kiowa, para el Ejército norteamerica- 
no, y TH-57A SeaRanger, helicóptero 
de entrenamiento para la Marina 
americana. Las variantes civil y mili- 
tar eran similares en general, a excep- 
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JetRanger 


ción de los rotores principales de 
mayor diámetro y de cambios internos 
y en el equipo, demostrando ser extre- 
madamente eficiente en servicio. Su 
fabricación en EE UU finalizó en 
1972. Las relaciones sociales estable- 
cidas desde largo tiempo antes conti- 
nuaron con la concesión de la licencia 
de fabricación a Agusta SpA en 1966, 
con lo que el primer helicóptero co- 
mercial Agusta-Bell AB 206A JetRan- 
ger estuvo finalizado a fines de 1967. 
Aparte de muy pequeñas modificacio- 
nes de detalle, estas máquinas eran si- 


milares a su réplica americana, y esta- 
ban propulsadas por motores tur- 
boejes Allison 250-C18. La fabrica- 
ción del modelo mejorado Bell 206B 
JetRanger П se inició en 1971 y fue 
seguida en 1972 por la del Agusta-Bell 
AB206B, propulsado por motores 
Allison 250-C20. La nueva versión era 
una afortunada combinación de la 
misma célula con un motor más po- 
tente, y permitió mejorar las presta- 
ciones, especialmente en condiciones 
de grandes altitudes y calor, con sólo 
un pequeño incremento en el peso. 
Las variantes militares fabricadas en 
paralelo, el AB 206A-1 y AB 206B-1 
JetRanger II, corresponden a la serie 


Bell OH-58A Kiowa. Se diferencian 
por sus rotores principales de mayor 
diámetro, célula reforzada en deter- 
minados puntos y diferente equipo. 
Las variantes militares también se ca- 
racterizan por disponer de puertas 
adicionales en la cabina. Aunque se 
ha previsto la posibilidad de montar 
una ametralladora central articulada, 
la mayor parte de los helicópteros mi- 
litares JetRanger de construcción ita- 
liana se emplean para otro tipo de mi- 
siones, tales como lucha antisubmari- 
na/antibuque (especialmente en Sue- 
cia), comunicaciones, transporte de 
carga (máximo 1 520 kg transportados 
en el exterior), rescate y ambulancia. 


Agusta-Bell AB 206 JetRanger (sigue) 


Las series AB 206A y AB206B se 
han exportado con profusión con des- 
tino a usuarios civiles y militares, y a 
menudo han incorporado modificacio- 
nes necesarias para cumplir con las es- 
pecificaciones locales. Así, los AB 
206A entregados a Suecia (la designa- 
ción militar sueca es HKP 6) se carac- 
terizan por estar dotados de un tren 
de aterrizaje alargado y soportes para 
armamento situados bajo el fuselaje. 

El modelo Bell 2061. LongRanger. 
con mejoras de gran importancia, 
apareció en setiembre de 1974. 
Proyectado como helicóptero ligero 
de siete plazas para cometidos genera- 
les, era un desarrollo del JetRanger П 
propulsado por un motor Allison 250- 
C20B reducido de potencia. El fuse- 
laje alargado permite obtener un gran 
espacio para carga (máximo 907 kg). y 
tiene un nuevo rotor. Su empleo en 
misiones militares queda limitado al 
transporte ligero para personal y car- 
ga, rescate y ambulancia. La variante 
construida por Agusta, similar en lí- 
neas generales, se denomina AB 2061, 
LongRanger. 

El último desarrollo de esta serie, el 
modelo Bell 206B JetRanger III, tam- 
bién está propulsado por un motor 
turboeje Allison 250-C20B, pero tiene 
el mástil del rotor de cola más largo y 
mejorado, así como otras modificacio- 
nes de detalle. Con estas mejoras, el 
JetRanger III obtiene un techo en 


vuelo estacionario más amplio y, en 
general, mejores prestaciones a gran 
altura. Las entregas de las unidades 
de serie del AB 206 JetRanger III 
construido por Agusta se iniciaron a 
principios de 1978. 


Especificaciones técnicas 
Agusta-Bell AB 206A-1 
JetRanger I 
Tipo: helicóptero ligero de cinco 
plazas para cometidos generales 
Planta motriz: un turboeje Allison 
250-C18 de 317 hp 
Prestaciones: (con 1 360 kg) velocidad 
máxima al nivel del mar 211 km/h; 
velocidad de crucero 204 km/h; 
velocidad de ascensión inicial 475 m 
por min; techo en vuelo estático con 
efecto de suelo 3 050 m; ¿cho en 
vuelo estático sin efecto de suelo 
1 825 m; autonomía тахта con 
combustible estándar v sin reservas 
592 km; duración máxima del vuelo 
con combustible estándar 
Pesos: vacío 682 kg: máximo en 
despegue con carga interna 1 360 kg; 
máximo en despegue con carga 
externa 1 519 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
rincipal 10,77 m; longitud del 
uselaje 9.85 m; altura 2,91 m; área | 
del disco del rotor principal 91,10 т? 
Usuarios: (militares) Irán, Italia, 
Arabia Saudí, Espana, Suecia, 
Turquía y otros 


A-Z de la Aviación 


Agusta-Bell AB 206B-1 

JetRanger II 

Tipo: helicóptero ligero de cinco 
plazas para cometidos generales 
Planta motriz: un turboeje Allison 
250-C20 de 400 hp, reducido a 317 hp 
Prestaciones: (con 1 452 kg) velocidad 
máxima al nivel del mar 222 km/h; 
velocidad de crucero 214 km/h; 
velocidad inicial de ascensión 414 m 
por min; techo en vuelo estático con 
efecto de suelo 3 660 m; techo en 
vuelo estático sin efecto de suelo 

2 440 m; autonomía máxima con 
combustible estándar y sin reservas 
673 km; duración máxima del vuelo 
con combustible estándar 


Los Bell 206 JetRanger y LongRanger 
han sido construidos bajo licencia por 
Agusta con la designación de AB 206 
(foto M. J. Hooks). 


Pesos: vacío 682 kg; máximo en 
despegue con carga interna 1 452 kg; 
máximo en despegue con carga 
externa 1 519 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 10,77 m; longitud, girando 
los rotores, 11,94 m; altura 2,91 m; 
área del disco del rotor principal 
91,10 т? 

Usuarios: (militares) Irán, Italia, 
Arabia Saudí, Espana, Turquía, 
Uganda y otros 


Agusta-Bell AB 212 


Historia y notas 

El helicóptero de transporte para co- 
metidos generales bimotor Agusta- 
Bell AB 212 básico es, en esencia, el 
Bell modelo 212 Twin Two-Twelve, 
fabricado bajo licencia por Agusta 
SpA, en Italia. Las entregas de la ver- 
sión de fabricación italiana se inicia- 
юп a fines del otoño 1971. 

El Bell modelo 212 derivaba del 
modelo 205, del que se diferenciaba 
principalmente por disponer de dos 
motores turboejes acoplados a una 
única caja reductora, que movía tanto 
el rotor principal como el de cola. En- 
tre otros cambios pueden citarse la 
mejora general de su dinámica, es- 
tructura y sistemas. Desarrollado ini- 
cialmente en 1968-69 para cumplir 
unas especificaciones canadienses, es- 
te diseño fue adoptado también por 
las Fuerzas Armadas de EE UU como 
UH-1N, y posteriormente se destinó a 
la exportación. Su versión comercial 

aralela es el Bell modelo 212 Twin 

wo-Twelve, que se diferencia ünica- 
mente en la disposición interna, equi- 
po, y en algunos detalles de sus pres- 
taciones: esta fue la versión objeto del 
contrato de fabricación bajo licencia 
firmado inicialmente con Agusta. 

El AB 212 estándar transporta un 
piloto y hasta 14 pasajeros, pero su 
cabina puede ser fácilmente adaptada 
para otros cometidos, entre los que se 
encuentra el transporte de ejecutivos. 
Al igual que su réplica norteamerica- 
na, el AB 212 está previsto para su 
transformación para estos cometidos 
alternativos, con juegos opcionales a 
disposición de los requerimientos del 
cliente. Entre estos cabe mencionar 
una grúa para rescate, un gancho para 
carga exterior, depósitos auxiliares 
exteriores, y tren de aterrizaje con flo- 
tadores -o para la nieve. La cabina 
puede también convertirse en ambu- 
lancia con pico pera seis camillas y 
dos asistentes médicos. Los aparatos 
de serie están bajo un continuo régi- 
men de mejora y de adaptación a nue- 
vos requisitos. Á principios de 1978 se 


habían entregado ya más de 80 AB 
212, hallándose bajo pedido otros, pa- 
ra usuarios italianos y varios clientes 
militares y comerciales extranjeros. 
El desarrollo de la versión AB 
212ASW se inició a fines de 1972; el 
proyecto recogía la experiencia obte- 
nida por el considerable número de 
operaciones navales llevadas a cabo 
con el monomotor AB 204AS. El AB 
212ASW está previsto para una am- 
plia gama de operaciones marítimas, 
desde las antisubmarinas y antibuque 
es у ataque) hasta las de pa- 
trulla guardacostas, búsqueda y resca- 
te, y suministro vertical a buques en 
alta mar. Por medio de cambios de las 
instalaciones internas el AB 212ASW 
puede convertirse en helicóptero para 
transporte de tropas y fuego de 
apoyo, o en ambulancia aérea; tam- 
bién puede ser empleado para enlaces 
y en cometidos de contramedidas 
electrónicas. Al igual que su predece- 
sor más ligero, el AB 212ASW ha sido 
diseñado para operar desde pequeñas 
plataformas a bordo de buques. Apar- 
te de algún refuerzo, del radomo y de 
los puntos de fijación para sujeción en 
cubierta, el fuselaje del AB 212ASW 
es en esencia el mismo que el del AB 
212 comercial, con protección contra 
la corrosión marina. Los cambios 
principales'son interiores. En función 
de la misión, la tripulación puede ser 
de tres o de cuatro personas (uno o 
dos pilotos y operadores del radar/e- 
lectrónica). El AB 212ASW lleva un 
instrumental completo para operacio- 


nes marítimas diurnas y nocturnas en 
todo tiempo; su electrónica (en su 
aplicación antisubmarina) incluye un 
radar buscador altamente selectivo, 
sonar y otros equipos. Una pantalla 
especialmente diseñada situada en la 
cabina muestra al piloto, o pilotos, to- 
dos los parámetros para cada una de 
las fases de las operaciones antisub- 
marinas, y en el proyecto se ha tenido 
en cuenta la eventual instalación de 
un futuro equipo de radar y de siste- 
mas avanzados de contramedidas 
electrónicas. Provisto de un sistema 
especial de radar de búsqueda y de 
transmisión de datos del objetivo, el 
AB 212 ASW puede ser también em- 
pleado como guía pasiva para el lanza- 
miento de misiles tierra-tierra. 

En otros cometidos el AB 212 ASW 
puede ser equipado con un gancho pa- 
ra carga exterior con capacidad para 
2270 Tr una grúa para rescate de 
270 kg, pontones hinchables de emer- 
gencia, y depósitos auxiliares interio- 
res y exteriores para combustible. 

Acabado en 1972, el prototipo del 
AB 212 ASW fue evaluado por la Ma- 
rina italiana a lo largo de 1973 y entró 
en servicio en 1976. Actualmente está 
en producción para cumplimentar pe- 
didos de la Marina italiana y de varios 
clientes extranjeros. 


Especificaciones técnicas 
Agusta-Bell AB 212 

Tipo: helicóptero de transporte de 15 
plazas para cometidos generales 
Planta motriz: un turboeje acoplado 


Helicóptero antisubmarino Agusta-Bell 
AB 212ASW del Arma Aérea de la 
Armada italiana, la Marinavia. 


Pratt & Whitney Aircraft of Canada 
PT6T-3 Turbo Twin Pac de 1 290 hp, 
reducido a 1 130 hp para 
funcionamiento continuo 
Prestaciones: (con 4 536 kg) velocidad 
de crucero al nivel del mar 204 km/h; 
velocidad inicial de ascensión 567 m 
por min; techo en vuelo estático con 
efecto de suelo 3 960 m; techo en 
vuelo estático sin efecto de suelo 
3 020 m; autonomía máxima con 
combustible estándar y sin reservas 
km 
Pesos: vacío 2 630 kg; máximo en 
despegue 5 080 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,63 m; diámetro del rotor 
de cola 2,59 m; longitud del fuselaje 
14,02 m; altura 4,4) m; área del disco 
del rotor principal 168,15 m? 
Usuarios: (militares) Argentina, 
Austria, Italia, Alemania Occidental 


Agusta-BellAB 212ASW 

Tipo: helicóptero naval medio de tres 
о cuatro plazas, antisubmarino, 
antibuque y para cometidos generales 
Planta motriz: un turboeje acoplado 
Pratt & Whitney Aircraft of Canada 
PT6T-6 Turbo Twin Pac de 1 875 hp, 
reducido a 1 290 hp 

Prestaciones: (con 5 070 kg) velocidad 
no sobrepasable 240 km/h; velocidad 
máxima al nivel del mar 196 km/h; 
velocidad máxima de crucero con 
armamento 185 km/h; velocidad 
máxima de ascensión 396 m por min; 
techo en vuelo estático con efecto de 
suelo 3 200 m; techo en vuelo estático 
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Agusta-Bell AB 212 (sigue) 


sin efecto de suelo (con 4 763 kg) 

396 m; duración media de búsqueda, 
con torpedos Mk 46,3 h 12 min; 
duración de búsqueda en misión 
antibuque 615 km; duración máxima 
del vuelo con depósitos auxiliares 5 h 
Pesos: vacío 3 420 kg; en despegue, 
con dos torpedos Mk 46, 5 070 kg; en 
despegue, con misiles AS 12, 

4 973 kg; en despegue para misión 
de rescate 4 937 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,63 m; diámetro del rotor 
de cola 2,59 m; longitud del fuselaje 
14,02 m; altura 4,40 m; área del disco 
del rotor principal 168,15 m? 
Armamento: (en cometido 
antisubmarino) dos torpedos Mk 44 o 
Mk46, (en misión antibuque) hasta 
cuatro misiles AS.12 

Usuarios: Irán, Italia, Perú, España, 
Turquía, Venezuela y otros 


El prototipo civil de exhibición Agusta- 
Bell AB 212ASW da una idea sobre el 
amplio equipo instalado en este modelo: 
radar de seguimiento, torpedos y gran 
cantidad de otros aparatos, entre los 
que se incluye el sonar (foto Agusta). 


Agusta-Sikorsky: 


ver Sikorsky 


Ahrens AR 404 


Historia y notas 
El prototipo del cuatrimotor Ahrens 
AR 404, transporte para cometidos 
кые, voló por primera vez еп 

xnard, California, el 1 de diciembre 
de 1976, al cabo de menos de dos años 
de iniciarse su diseno. Se llevaron a 
cabo planes para su fabricación en 
Puerto Rico, cediendo el gobierno lo- 
cal los fondos para el proceso de ho- 
mologación y para la fabricación de 
un pedido inicial de 18 aviones. El pri- 
mero de estos aviones, construido en- 
teramente en Puerto Rico, voló el 26 
de octubre de 1979, uniéndose al pro- 
totipo en el programa para la obten- 
ción de la homologación bajo las re- 
glas FAR 25. Esta homologación es 
esperada para enero de 1982. 

os planes de producción de la 

Ahrens, en caso de homologación sa- 
tisfactoria, prevén la entrega de 12 a 
16 aviones en 1982, seguidos de 24 
a 30 aviones en 1983. Se han recibido 
en la compañía ya más de 100 cartas 
con propuestas de compra, y se han 
adjudicado ya plazos de entrega pro- 
visionales. Más de la mitad de la pro- 
ducción prevista es para usuarios nor- 
teamericanos, y el resto clientes de to- 
das las partes del mundo. 

Se prevén dos tripulantes en la cabi- 
na de mando, más un máximo de 30 
pasajeros en una configuración de 
2 + 1, separados por un pasillo cen- 
tral. El equipaje será transportado en 
un contenedor posterior de 4,53 m°. 
En su cometido de transporte de car- 
ga, el AR 404 podrá transportar cua- 
tro contenedores estándar D-3. En el 
fuselaje posterior se ha previsto una 
puerta, una de cuyas secciones sirve 
de rampa para la carga. Esta puerta es 


El prototipo del Ahrens AR 404 fue 

diseñado por una compañía 

estadounidense, y ampliamente 

Meaneledo por el Gobierno de Puerto 
со. 


operable en vuelo, permitiendo la 
descarga de suministros. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte de pasajeros, o para 
cometidos generales, de 30 plazas 
Planta motriz: cuatro turboprop 
Allison 250-B17B de 420 hp 
Prestaciones: velocidad máxima a 


N 


1 525 m, 352 km/h; velocidad de 
crucero, a 1 525 m, 314 km/h; techo 
de servicio 5 500 m; autonomía 
2234km 

Pesos: vacío 4 309 kg; máximo en 
despegue 7 938 kg 

Dimensiones: envergadura 20,12 m; 
longitud 16,08 m; altura 5,64 m; 
superficie alar 39,20 m* 


Í 
Ге pu 


El Ahrens AR 404 es un diseño estudiado 
cuidadosamente, que combina la 
utilidad y la versatilidad con unos costes 
operacionales bajos. Su fuselaje puede 
acomodar pasajeros o carga (sobre 
«pallets» o en contenedores) y la 
carga/descarga queda facilitada por su 
rampa trasera (foto Austin J. Brown). 


Aichi B7A Ryusei 


Historias y notas 

La necesidad de un gran torpedero 
bombardero en picado embarcado en 
nuevos y mayores portaviones fue el 
motivo de que la Armada Imperial Ja- 
ponesa preparase en 1941 las especifi- 
caciones técnicas correspondientes a 
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un avión que sustituyese al Nakajima 
B6N y al Yokosuka D4Y. Dado que 
estas especificaciones preveían una 
carga interior de bombas de hasta 500 
kg o el transporte de 800 kg de torpe- 
dos en el exterior, con altas velocida- 
des y una gran autonomía, resultaba 


esencial un motor de gran potencia. 
La Armada seleccionó uno que, vir- 
tualmente, era un motor experimental 
para este cometido: el Nakajima Ho- 
mare 11 radial de doble línea, que de- 
sarrollaba 1 800 hp. 

Aichi empezó a trabajar sobre estas 
especificaciones y su prototipo AM-23 
voló a mediados de 1942. Este gran 
avión, llamado entonces Bombardero 


experimental 16 Shi de ataque para 
portaviones de la Armada (Aichi 
B7A1), era un monoplano de ala me- 
dia con una configuración en diedro 
negativo, disposición elegida para que 
las patas del tren de aterrizaje retráctil 
con rueda de cola, montadas en los 
«codos» de cada ala, fueran lo más 
cortas posible. Una sección de cada 
uno de los paneles exteriores de las 


Aichi B7A Ryusei (sigue) 


alas se doblaba para su almacena- 
miento o transporte. El fuselaje y la 
cola eran de tipo convencional; el pri- 
mero disponía de acomodo para una 
tripulación de dos personas. Como 
era previsible, la combinación de pro- 
blemas relativos al fuselaje, más los 
inconvenientes de la puesta en marcha 
del nuevo motor, supusieron casi dos 
años hasta que el modelo pudo ser 
puesto en producción bajo el nombre 
de Bombardero de ataque para porta- 
viones de la Armada Ryusei (Estrella 
que dispara), o Aichi B7A2. Aparte de 

prototipos B7A1, la Aichi solamen- 
te acabó 80 unidades hasta el momen- 
to en que su factoría quedó destruida, 
en mayo de 1945, a causa de un im- 
portante terremoto: el Arsenal Naval 
del Aire, en Omura, construyó 25. 

Cuando entró en servicio este 
avión, que fue llamado por los Alia- 
dos por el nombre en clave «Grace», 
la Armada japonesa ya no disponía de 
ningún portaviones desde el que pu- 
diese operar; por ello tuvo que ser 
empleado de forma limitada desde ba- 
ses terrestres. 


Variantes 

Aichi B7A2 Experimental: único 
ejemplar de B7A2 propulsado por un 
motor radial Nakajima Homare 23 de 
2000 hp 

Aichi B7A3: versión en proyecto, que 


SAA иш =” 


Aichi B7A2 Ryusei «Grace» de la 


tenía que haber sido propulsada por 
un motor radial Mitsubishi MK9A de 
2 200 hp 


Especificaciones técnicas 
Aichi B7A2 

Tipo: bombardero en picado y 
torpedero embarcado 

Planta motriz: un motor radial 
Nakajima NK9C Homare 12 de 
1 825 hp 

Prestaciones: velocidad máxi 

6 550 m, 565 km/h; 
4 000 m en 6 min 55 seg; techo de 
servicio 11 250 m; autonomía máxima 
3 040 km 

Pesos: vacío 3 810 kg; máximo en 
despegue 5 625 kg 

Dimensiones: envergadura 14,40 m; 
longitud 11,49 itura 4.075 m; 
superficie alar 35,40 m° 

Armamento: (en las ültimas series 


Yokosuka Kokutai. 


B7A2) dos cañones de 20 mm tipo 99 
modelo 2 instalados en las alas y una 
ametralladora de 13 mm tipo 2 
montada sobre soporte articulado 
situada en la parte posterior de la 
cabina, además de un torpedo de 
800 kg, o carga similar de bombas 


Aunque hubiera jugado un importante 
papel si la Armada Imperial Japonesa 
contara todavía con portaviones, el Aichi 
B7A apareció demasiado tarde y no pudo 
competir con el potencial aéreo de los 
Aliados (foto Koku Fan). 


Aichi D1A 


Historia y notas 

La Aichi Tokei Denki Kabushiki 
Kaisha, que se convertiría durante la 
II Guerra Mundial en una importante 
compañía proyectista y constructora 
de aviones, había sido fundada en Ja- 
pón, en 1899, como fabricante de 
equipos eléctricos y de relojes. Inició 
la fabricación de aeroplanos en 1920, 
y se convirtió principalmente en sumi- 
nistradora de aviones navales aunque, 
antes de iniciarse la guerra, había pro- 
ducido ya algunos modelos civiles. 

Al igual que otras muchas compa- 
ñías japonesas, que se dedicaban ini- 
cialmente a la construcción de aviones 
bajo licencia, como primer paso para 
adquirir la experiencia que les permi- 
tiese la eventual creación de diseños 
propios, la Aichi estableció relaciones 
comerciales con la Ernst Heinkel 
Flugzeugwerke alemana. A principios 
de 1931, la Armada Imperial Japone- 
sa convocó un concurso para bombar- 
dero en picado biplaza con base en 

ortaviones, y la Aichi solicitó de la 

einkel que proyectara y construyera 
un avión que se ajustase a las especifi- 
caciones requeridas, y que fuese capaz 
de operar tanto con flotadores como 
con tren de aterrizaje. El prototipo 
Heinkel He 50 resultante voló en vera- 
no de 1931 provisto de flotadores do- 
bles. Una segunda versión, dotada de 
tren de aterrizaje, fue entregada a Ai- 
chi bajo la denominación para la ex- 
portación He 66 y, a lo largo de las 
pruebas, la compañía empezó a modi- 
ficar el modelo para ajustarlo con más 
exactitud a las especificaciones. 

Básicamente, ане 66 era un bipla- 
no de dos cabinas, de construcción 
metálica con cubierta de tela. El em- 
penaje arriostrado era de tipo conven- 
cional, y el tren de aterrizaje disponía 
de patín de cola fijo. Tal como había 
sido suministrado, estaba propulsado 
por un motor radial Siemens SAM- 
22B (Jupiter VI) de 490 hp. Las modi- 
ficaciones llevadas a cabo por la Aichi 
consistieron en el reforzamiento del 
tren de aterrizaje, y en la instalación 


de un motor radial Nakajima Kotobu- 
ki 2 Kai 1 de 560 hp. Con esta disposi- 
ción, el Bombardero Aichi Especial 
superó en las pruebas a los prototipos 
rivales de la Nakajima y la Yokosuka, 
y se inició su fabricación bajo la deno- 
minación Bombardero para portavio- 
nes de la Armada tipo 94 (Aichi 
DIAI). Las unidades de serie, de las 
que se fabricaron 162, tenían cubierto 
el motor radial por medio de un anillo 
Townend, con otras modificaciones 
tales como la introducción de alas li- 
geramente en flecha, y la sustitución 
del patín de cola por una rueda de co- 
la no orientable. Los últimos 44 dis- 
рүн de motores Kotobuki 3 de 
80 hy 


En. 1936-37 apareció el modelo 
mejorado Aichi D1A2 (Bombardero 
para portaviones de la Armada tipo 
96), propulsado por motor radial Na- 
kajima Hikari 1 más potente, que in- 
corporaba, además, un carenado del 
motor NACA, ruedas carenadas y pa- 
rabrisas mejorados. La fabricación en 
serie de esta versión alcanzó la cifra 
de 428 unidades. Ambas versiones en- 
traron en acción durante el segundo 
conflicto Chino-Japonés; un D1A2 
hundió el cañonero fluvial USS Panay 
en el río Yang-tse, el 12 de diciembre 


Aichi D1A2 «Susie». 


de 1937, durante la evacuación de 
Nankín, hecho que provocó un con- 
flicto internacional. 

Sólo una pequena cantidad de 
DI1AI continuaban todavía en servi- 
cio, como unidades de entrenamiento, 


A pesar de haber sido un arma útil 
durante la guerra Chino-Japonesa, el 
Aichi 01А estaba obsoleto en el 
momento del ataque japonés contra los 
Aliados en el Pacífico. 
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Aichi ОЛА (sigue) 


al producirse el ataque japonés a 
Pearl Harbor, el 7 de diciembre de 
1941. Cerca de 70 D1A2 se hallaban 
entonces en servicio como unidades 
de segunda fila; los aliados les desig- 
naban bajo el nombre en código de 
«Susie». 


Especificaciones técnicas 


Tipo: bombardero en picado biplaza 
con base en portaviones 

Planta motriz: un motor radial 
Nakajima Hikari 1 de 730 hp 
Prestaciones: velocidad máxima, a 


3 200 m, 310 km/h; velocidad de 
crucero, a 1 000 m, 220 km/h; trepada 
hasta los 3 000 m en 7 min 50 seg; 
techo de servicio 7 000 m; autonomía 
930 km 

Pesos: vacío 1 516 kg; máximo en 
despegue 2 610 kg 


Dimensiones: envergadura 11,40 m; 
longitud 9,30 m; altura 3,41 m; 
superficie alar 34,70 m? 

Armamento: dos ametralladoras fijas 
y una articulada tipo 92 de 7,7 mm, 
además de una bomba de 250 kg y dos 
de 30 kg 


Aichi D3A 


Historia y notas 
Diseñado para superar al DIA, el Ai- 
chi D3A llegaría a ser mucho más co- 
nocido que su predecesor. Con una 
configuración de monoplano de ala 
baja, el prototipo tenía alas elípticas 
similares a las del Heinkel He 70, un 
empenaje convencional, y un fuselaje 
de sección circular. Su construcción 
era básicamente metálica en su totali- 
dad. El tren de aterrizaje, no retráctil 
шо de rueda posterior, presenta- 
а las patas provistas de un gran care- 
nado aerodinámico; la planta motriz 
era el mismo motor radial Hikari 1 de 
730 hp que había propulsado el 
D1A2. Las pruebas demostraron que 
el avión disponía de poca potencia 
propulsora, mostraba tendencia a 
efectuar un tonel súbito en los giros de 
pequeño radio, y sus frenos de picado 
resultaban ser inefectivos. Para subsa- 
nar estas anomalías el segundo proto- 
tipo incorporó ya modificaciones, en- 
tre las que se pueden citar la mayor 
envergadura alar, una diferente sec- 
ción exterior del borde de ataque alar 
para eliminar el problema del tonel, 
frenos de picado reforzados, y un 
motor radial Mitsubishi Kinsei 3 de 
840 hp. Con esta disposición demostró 
ser superior al Nakajima que conten- 
con él en este concurso, y en di- 
ciembre de 1939 se inició su fabrica- 
ción bajo la denominación Bombarde- 
ro para portaviones de la Armada tipo 
99 modelo 11 (Aichi D3A1). 

El avión de serie se diferenciaba del 
prototipo por ser algo menor de en- 
vergadura alar, mejorando su estabili- 
dad direccional al habérsele añadido 
un largo plano vertical dorsal. Su po- 
tencia fue incrementada nuevamente, 
con la introducción en los primeros 
modelos de serie de un motor Mitsu- 
bishi Kinsei 43 de 1 000 hp. Con esta 
disposición, el D3AI, finalizó sus 
pruebas sobre portaviones, y entró en 
servicio operacional con la Armada en 
China e Indochina. Un total de 129 
bombarderos en picado de este tipo 
formaron parte de las fuerzas operati- 
vas que llevaron a cabo el ataque a 


Pearl Harbor, y fue una escuadrilla de 
D3A1 la que hundió el portaviones 
británico HMS Hermes y los cruceros 
HMS Cornwall y HMS Dorsetshire en 
abril de 1942. 

Identificado por los aliados bajo el 
nombre en código «Val», su produc- 
ción total fue de casi 1 500 D3A en 
diferentes versiones; de ellos, cerca de 
201 unidades fueron fabricadas por 
Showa. Relegado a tareas de segunda 
línea durante la segunda mitad de la 
guerra del Pacífico, este tipo de avión 
se mantuvo no obstante en servicio 
desde el principio hasta el fin del con- 
flicto, sirviendo en las ültimas fases de 
la guerra en funciones de kamikaze y 
de entrenamiento. 


Variantes 

Aichi D3A2 modelo 12: prototipo de 
una versión mejorada, dotada de 
un motor Mitsubishi Kinsei 54 de 
1300 hp, con mayores depósitos de 
combustible, techo de la cabina poste- 
rior mejorado y buje carenado en la 
hélice (sólo se construyó un ejemplar) 
Aichi D3A2 modelo 22: versión de se- 
rie del anterior; máxima velocidad, a 
6 200 m, 430 km/h; techo de servicio 
10 500 m; peso vacío 2 570 kg, y peso 
тлахіто en despegue 3 800 kg (se 
construyeron en total 1 016 unidades) 


Aichi E 11A 


Historia y notas 

El Aichi E11A1, hidroavión para re- 
conocimiento nocturno, conocido por 
los Aliados por el nombre en código 
de «Laura», realizó su primer vuelo 
en forma de prototipo en junio de 
1937. Compitiendo contra el Kawanis- 
hi E11K1, demostró ser capaz de unas 
prestaciones superiores, por lo que se 
su fabricación bajo la denomi- 
n Hidroavión de reconocimiento 
даат de la Armada tipo 98. Con 
una configuración de biplano, su cas- 
co de dos redientes disponía de una 
cola arriostrada, con el empenaje y los 
timones de profundidad situados a la 
mitad de la deriva. Tenía previsto aco- 
modo para tres tripulantes, más un 
puesto al aire en proa, que podía ser 
utilizado para las maniobras en el 
agua, como amarrar a una boya, y 
también para la instalación eventual 
de una ametralladora de defensa. Pa- 
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Aichi D3A1 modelo 11 «Val» de la 
Yokosuka Kokutai en 1940. 


Aichi D3A2-K: versión de entrena- 
miento, роғ conversión de los mode- 
los D3A1/2 


Especificaciones técnicas 
Aichi D3A (últimos ejemplares de 

roducción 

ipo: bombardero en picado biplaza 
con base en portaviones o en tierra 
Planta motriz: un motor radial 
Mitsubishi Kinsei de 1 070 hp 
Prestaciones: velocidad máxima, a 
3 000 m, 385 km/h; velocidad de 
crucero, a 3 000 m, 295 km/h; trepada 
hasta los 3 000 m en 6 min 25 seg; 
techo de servicio 9 300 m; autonomía 
1470m 


Aunque en los inicios de la Il Guerra 
Mundial el Aichi D3A fue un arma eficaz, 
pronto se convirtió en obsoleto dadas 
sus limitadas prestaciones. 


Pesos: vacío 2 408 kg; máximo en 
despegue 3 650 kg 

Dimensiones: envergadura 14,365 m; 
longitud 10,195 m; altura 3,847 m; 
superficie alar 34, 90m? 

Armamento: dos ametralladoras tipo 
97 de 7,7 mm de fuego frontal y una 
ametralladora tipo 92. de 7,7 mm 
sobre soporte articulado situada en la 
cabina posterior, además de una carga 
ofensiva consistente en una bomba de 
250 kg y dos de 60 kg 


ra aumentar su estabilidad en el agua 
se habían montado flotadores de 
lance, debajo y cerca de cada una de 
las puntas del plano inferior. La plan- 
ta motriz consistía en un motor de ci- 
lindros en línea Hiro tipo 91 modelo 
22, montado en la sección central del 
[е superior, que propulsaba una 
élice provista de buje carenado. 
roducción total del Е11А1 al- 
canzó la cifra de sólo 17 aparatos, 
jugaron un papel muy limitado en las 
primeras fases de la guerra. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidroavión para reconocimiento 
nocturno 

Planta motriz: un motor en línea Hiro 
tipo 91 modelo 22 de 620 hp 
Prestaciones: velocidad máxima, a 

2 400 m, 215 km/h; velocidad de 
crucero 130 km/h; trepada hasta los 

3 000 m en 18 min 30 seg; techo de 
servicio 4 425 m; autonomía 1 945 km 
Pesos: vacío 1 927 kg; máximo en 
despegue 3 300 kg 


e 


Dimensiones: envergadura 14,50 m; 
longitud 10,70 m; altura 5,50 m 
Armamento: una ametralladora tipo 
92 de 7,7 mm sobre soporte 
articulado, montada en la cabina de 
proa 


El Aichi E11A fue un oscuro hidroavión 
de reconocimiento conocido por los 
aliados por el nombre en código de 
«Laura», construido en series limitadas 
durante 1941 y 1942. 


Historia de la Aviación 


Blitzkrieg en 
Europa 


La Luftwaffe, gestada en la clandestinidad en los años veinte y 
principios de los treinta, demostró por primera vez su eficacia en la 
Guerra Civil española, ү севе entonces se organizó como un 


poderoso apoyo táctico al 


¡ército de Tierra, en previsión de los días 


ecisivos que empezarían con la invasión de Polonia en 1939. 


«He hecho todo lo posible, en los últimos 
años, para hacer de nuestra Luftwaffe la 
mayor y más poderosa fuerza aérea del mun- 
do. La creación del gran Reich alemán ha sido 
en gran parte posible gracias al poderío y a la 
constante disponibilidad de nuestras Fuerzas 
Aé ‚ Nacidas del espíritu de los aviadores 
alemanes en la 1 Guerra Mundial, e inspiradas 
en la fe en nuestro Ейһгег y comandante en 
jefe, las Fuerzas Aéreas alemanas de hoy es 
tán dispuestas a cumplir toda orden del Fü- 
hrer con la velocidad del rayo y un vigor ja- 
más soñado.» 

Así rezaba el texto de la orden del día diri- 


gida a las unidades de la Luftwaffe alemana a 
comienzos de agosto de 1939 por su coman- 
dante en jefe, el Generalfeldmarschall Wil- 
helm Hermann Goering. Sus palabras traslu- 
cían la enorme confianza que la nación alema- 
na depositaba en la Luftwaffe en los albores 
de la П Guerra Mundial. 

Desde el mismo día de su fundación oficial, 
el 1.? de marzo de 1935, la Luftwaffe aumentó 
su poderío hasta llegar en agosto de 1939 a un 
total de 3 750 aviones de combate, de los cua- 
les unos 1 100 eran cazas monomotores, y 
unos 1 200, bombarderos bimotores de alcan- 
ce intermedio. La fuerza contaba con el res- 


paldo de una pequeña reserva del 10 al 25 % 
del total de primera línea, más 2 700 aviones 
de entrenamiento, 600 aviones de transporte y 
una organización de entrenamiento que osci- 
laba normalmente entre los 10000 y los 
15 000 pilotos por ano. 

Tal vez el capital más valioso de la Luftwaf- 
fe en 1939 fuera precisamente su juventud. En 


Un bombardero medio Junkers Ju 88A-5, con un par de 
bombas subalares SC 250 de 250 kg, prepara el 
despegue. El Ju 88 demostró ser un avión de 
extraordinaria versatilidad, con una estructura capaz 
de resistir importantes daños (foto MARS). 
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Junkers Ju 87B-1 del Gruppe Stab (plana 
mayor) del IV (Stuka) Gruppe de la 
Lehrgeschwader 1. Se trataba de una 
unidad teóricamente de entrenamiento 
operativo y exhibición, pero que se 
utilizó como formación de combate 
convencional. 


su concepción como fuerza de combate, esta- 
ba libre de los prejuicios y las tradiciones que 
entorpecían a los más antiguos servicios aé- 
reos de sus adversarios. En tanto que arma 
aérea independiente, la Luftwaffe dependía 
directamente del Oberkommando der Wehr- 
macht (Alto Mando de las Fuerzas Armadas), 
y por consiguiente del propio Hitler, a través 
de la persona de Goering en su calidad de 
Oberbefehlshaber der Luftwaffe (comandan- 
te en jefe de la Luftwaffe). En consecuencia, 
las Fuerzas Aéreas no debían obediencia al 
Ejército, como era el caso de varias otras 
fuerzas aéreas. Y sin embargo, la concepción 
de la Luftwaffe en el pensamiento militar ale- 
mán era la de una herramienta esencial de los 
ejércitos en el campo de batalla, como fuerza 
aérea eminentemente táctica; en tiempo de 


Gran parte del entrenamiento de la Luftwaffe se realizó 
en aviones de diseño Bücker, sobre todo en el Bü 133 
Jungmeister (Joven campeón), que aquí se ilustra. Se 
trataba de un monoplaza con gran capacidad 
acrobática, muy adecuado para el entrenamiento 
avanzado (foto John McClancy Collection). 
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guerra, su misión consistía en apoyar al ejérci- 
to alemán en la ofensiva. 

Hacia 1939, la teoría táctica alemana se ba- 
saba en los principios del mayor general 
J.F.C. Fuller y del capitán В.Н. Liddell Hart. 
Durante los años de la sangrienta estabiliza- 
ción de los frentes en la I Guerra Mundial, 
estos dos oficiales británicos habían propug- 
nado la adopción de un nuevo concepto de 
guerra inspirado en las tácticas de velocidad y 
choque. La clave de la victoria en el campo de 
batalla, tal como lo veían Fuller y Liddell 
Hart, era la movilidad del ejército sobre el 
terreno, en oposición a una guerra estática de 
posiciones fortificadas, trincheras, ametralla- 
doras, minas y hectáreas de alambrada de 
púas. La movilidad del ejército se apoyaba 
primordialmente en los carros de combate, 
apoyados en tierra por la infantería motoriza- 
da, y desde el aire por la fuerza aérea táctica. 
Por una ironía del destino, fueron los alema- 
nes quienes adoptaron esta teoría militar «re- 
volucionaria» de la guerra y quienes traduje- 
ron la teoría en práctica en la forma de Blitz- 
krieg (guerra relámpago). 


Messerschmitt Bf 109E-3 del IV Gruppe 
de la Jagdgeschwader 51. Esta variante 
apareció muy poco después de la 
campaña polaca, pero apenas se 
diferenciaba de los cazas Bf 109E-1 y 
E-1/B que equipararon las unidades de 
cazas desplegadas en esa campaña. 


Experiencia de combate 


Durante los años anteriores al estallido de 
la II Guerra Mundial, la joven Luftwaffe no 
perdía ninguna oportunidad de adquirir prác- 
tica y experiencia de combate. A partir de 
agosto de 1936, un destacamento de la Luft- 
waffe, la Legión Cóndor, luchó en España en 
el bando nacional del general Franco. Aquí 
probó la Luftwaffe sus aviones de combate, 
sus bombas y armamento en general, mientras 
las tripulaciones adquirían una experiencia de 
primera mano en problemas tácticos tales co- 
mo el ataque a tierra, bombardeo en picado, 
bombardeo de largo y medio alcance, técnicas 
de caza contra caza y uso del transporte logís- 
tico por aire. Además de sus experiencias en 
España, la Luftwaffe participó en los incruen- 
tos golpes políticos de 1938: en marzo de este 
año, 400 aviones alemanes, principalmente 
Heinkel He 111, Junkers Ju 52/3m y Junkers 
Ju 86, tomaron parte en la anexión nazi de 
Austria. La demostración de fuerza realizada 
incluyó salidas de más de 160 transportes de 
tropas, que llevaron batallones enteros a Vie- 
na, Linz y Graz-Thalerhof. Para el Kampf- 
gruppe zur besonderen Verwendung 1, equi- 
pado con Junkers Ju 52/3m de transporte, las 
operaciones del 13 de marzo fueron el inicio 
de otras muchas en las que tropas, armamen- 
tos, combustible y equipos de comunicaciones 
se trasladaban a toda velocidad para respaldar 
las operaciones en tierra. 


Conflicto inevitable 


Después de los acuerdos de Munich de se- 
tiembre de 1938, según los cuales se cedía a la 
Alemania nazi el área checoslovaca de los Su- 
detes, la guerra se convirtió en Europa en al- 
go inevitable: y la Luftwaffe se encontraba en 
una posición adecuada para beneficiarse del 
periodo de calma subsiguiente y aprovecharlo 
para acelerar su programa de reequipamiento 
y la reorganización de su estructura de man- 
do. El 15 de marzo de 1939 se puso de nuevo 
en acción. En esta ocasión, la Luftwaffe utili- 
zó más de 500 aviones como apoyo a la inva- 
sión alemana a Checoslovaquia. Las operacio- 
nes estuvieron a cargo de la Luftflotte II (ge- 


A la derecha, el Stuka en una posición clásica, tras 
soltar su racimo de bombas y justo antes de reiniciar el 
ascenso después de una profunda caída en picado. 
Subrayaban el terrorífico aspecto del avión las sirenas 
«Trompetas de Jericó» montadas en el carenado del 
tren de aterrizaje (toto MARS). 


rr 


Historia de la Aviación 


neral Ulrich Felmy), Luftflotte III (general 
Hugo Sperrle) y Luftflotte IV (teniente gene- 
ral Alexander Lóhr); esta última unidad, for- 
mada por contingentes austriacos, constituía 
un reciente agregado a las fuerzas de la Luft- 
waffe. Las Fuerzas Aéreas Checas contaban 
con unos 556 aviones de primera línea y una 
fuerza total de 1 200. Pero la propaganda na- 
zi, respaldada por la abrumadora fuerza mili- 
tar alemana, atemorizó al gobierno checo. No 
hubo resistencia, y el país pasó a ser el Reichs- 
protektorat de Bohemia y Moravia. Inmedia- 
tamente después de la ocupación de Checos- 
lovaquia, la diplomacia alemana tendió sus hi- 
los para posibilitar un pacto de no agresión 
con la URSS (que se firmó el 23 de agosto de 


La efectividad del Ju 87 como arma de apoyo 
inmediato no estribaba sólo en su capacidad para 
lanzar las bombas con gran exactitud, sino también en 
su velocidad de respuesta (foto MARS). 


1939) mientras las tropas alemanas se movili- 
zaban contra Polonia en el Corredor de Dan- 
zig y el acceso alemán a la Prusia Oriental por 
el Corredor Polaco. 

Ya el 3 de abril de 1939, Hitler exponía a la 
Wehrmacht sus planes para someter Polonia, 
en una comunicación secreta llamada Fall 
Weiss (plan blanco), en la que decía: «La ta- 
rea de la Wehrmacht es destruir las fuerzas 
armadas polacas. A este fin debe prepararse y 
llevarse a-cabo un ataque por sorpresa.» Más 
adelante, el Führer ordenó que se completa- 
sen los preparativos a fin de estar en condicio- 
nes de poner en marcha el Fall Weiss en cual- 
quier momento a partir del 1.° de setiembre. 
Esa fecha iba a ser el día señalado. 


Guerra de verdad 

A las 4.45 (hora de Europa Central) del 1.2 
Че setiembre de 1939, sin previa declaración 
de guerra, las fuerzas de aire y tierra de la 


Wehrmacht irrumpieron hacia el este a través 
de la frontera polaca, movilizando unas 55 di- 
visiones, incluidas las reservas. El Grupo de 
Ejércitos del Norte (al mando del capitán ge- 
neral Fedor von Bock), con el 3.? y 4.? Ejérci- 
tos, atacó desde Pomerania y Prusia Oriental 
para caer sobre los ejércitos polacos del Po- 
morze (la Pomerania polaca) y Modlin, a tra- 
vés del Vístula. Al mismo tiempo el capitán 
general Gerd von Rundstedt, al mando del 
Grupo de Ejércitos del Sur, compuesto por el 
8.9, 10.? y 14.” Ejércitos, atacó desde la fron- 
tera del río Warthe, Silesia y Eslovaquia, a los 
ejércitos polacos de Lodz, Cracovia y los Cár- 
patos. El peso principal de la ofensiva recayó 
en el 10.? Ejército, que atacó entre Zawiercie 
y Wielun en dirección a Varsovia, apoyó el 
cruce del Vístula y, en cooperación con el 
Grupo de Ejércitos del Norte, destruyó la re- 
sistencia polaca en el sector occidental. El 

4. Ejército cubrió el flanco derecho con 
apoyo blindado, mientras el 8.” Ejército pro- 
tegía el flanco izquierdo entre Poznan y Kut- 
no. La tarea del Grupo de Ejércitos del Norte 
consistía en establecer comunicaciones con 
Prusia Oriental y atacar hacia el sudeste en 
dirección a Varsovia, destruyendo la resisten- 
cia polaca en el Vístula. 


Doble objetivo 

Se utilizó la capacidad ofensiva de la Luft- 
waffe para conseguir dos objetivos. El prime- 
ro era la neutralización de la fuerza aérea po- 
laca en tierra y en el aire. Una vez conseguido 
ese objetivo, la segunda misión debía ser el 
apoyo directo y cercano al ejército. Se empleó 
en la campaña una fuerza de unos 1 580 avio- 
nes de primera línea, reteniendo una conside- 
rable reserva estratégica en Alemania, en pre- 
visión de una eventual intervención de Fran- 
cia y de Gran Bretaña por el oeste. el 
norte, la Luftflotte 1 del general Albert Kes- 
selring, a la que estaban subordinadas la Flie- 
gerdivision (mayor general Ulrich Grauert), 
la Lehr-Division (mayor general Foerster) y el 
Luftwaffenkommando Ost-Preussen (teniente 
general Wilhelm Wimmer), apoyó al Grupo 
de Ejércitos de von Bock. La Luftflotte IV de 
Lóhr operó en el sur, desde bases en Silesia al 
mando de la 2 Fliegerdivision y del Fliegerfü- 
hrer zur besonderen Verwendung (teniente 
general Bruno Loerzer y teniente general 
Wolfram, Freiherr von Richthofen, respecti- 
vamente). Contra estas tropas concienzuda- 
mente entrenadas lucharon las Fuerzas Aé- 
reas Polacas, equipadas con 15 escuadrones 
de cazas P.Z.L. P.7 y P.11c, 12 unidades de 
bombardeo y reconocimiento equipadas con 
L.-37, y un número similar de unidades 
almente dedicadas a misiones de coope- 
ración con el ejército. En total, existían unos 
150 cazas monomotores y unos 210 bombar- 
deros ligeros listos para operar. Las tripula- 
ciones polacas estaban bien entrenadas y en el 
combate dieron pruebas de coraje y de gran 
capacidad de recuperación, pero nada pudo 
compensar la situación de obsolescencia de 
sus aparatos. En el término de 48 horas a par- 
tir del asalto inicial de la mañana del 1." de 
setiembre, apoyado por 1 250 salidas de la 
Luftflotte I y IV, las Fuerzas Aéreas Polacas 
fueron aniquiladas, tanto en tierra como en el 
aire, en una acción eficiente y devastadora. 


Próximo capítulo: 
Polonia aplastada 


Blitzktieg en Europa 


Aviones de las Fuerzas Aéreas Polacas 


Bien entrenadas y con una moral alta, Ejércitos (274 aviones). Los núcleos 98 nuevos aviones, y 116 sobrevivientes 
las Fuerzas Aéreas Polacas estaban en principales de la primera eran la volaron sobre los Cárpatos hacia 

1939 en un estado material deficiente, brigada de cazas (54 P.Z.L. P.7yP.11)y Rumania el 17 de setiembre. Se 
pendientes de un importante programa la brigada de bombarderos (86.P.Z.L. perdieron en acción unos 333 aviones 
de reequipamiento que debía comenzar P.23 y P.37). La Fuerza Aérea de los polacos, pero los cazas polacos, a su 
poco después. En setiembre de 1939, Ejércitos contaba con 105 cazas y 68 vez, derribaron 116 aviones alemanes 
las Fuerzas Aéreas contaban con unos bombarderos. El resto del poder aéreo de un total de 285 perdidos por la 


433 aparatos de primera línea, divididos е los polacos estaba constituido por84 Luftwaffe. En inferioridad numérica y 
entre la Fuerza Aérea transferible (159 aviones de observación y 36 de enlace. con un material anticuado, los polacos 
aviones) y la Fuerza Aérea de los Durante la campaña fueron empleados pelearon con gran coraje y tenacidad. 


Desde el punto de vista numérico, el 
caza más importante de que dispusieron 
los polacos fue el monoplano P.Z.L. 
P.11 de ala en gaviota, del que se 
desplegaron 44 aviones en cuatro 
escuadrones de la brigada de cazas y 
otros 64 en ocho escuadrones asignados 
al Ejército de Tierra. Vemos aquí un 
P.11c, con armamento de cuatro 
ametralladoras KM Wz 33 de 7,7 mm 
(dos en el fuselaje y dos en las alas). 


Y—— aa 


El tipo estándar de observación que 
usaron los polacos fue el monoplano 
Lublin R-XIII con ala tipo parasol. El 

1.° de setiembre se hallaban en servicio 
unos 49, siete del 16° Escuadrón de la 
Fuerza Aérea transferible, y los 42 
restantes distribuidos en cinco 
escuadrones de la Fuerza Aérea del 
Ejército. Sólo 17 consiguieron escapar a 
Rumania. En la ilustración, un R-XIIID. 


El P.Z.L. P. 23 Karas (Carpa) fue el 

avión de bombardeo y reconocimiento 
numéricamente más importante en 
servicio en las Fuerzas Aéreas Polacas. 
El 1° de setiembre de 1939, la Fuerza 
Aérea transferible contaba con 50 
aviones de este tipo, y la Fuerza Aérea 
del Ejército, con 68. En la ilustración, un 
P.23B del 42° Escuadrón, afectado al 
Ejército del Pomorze. 


El P.Z.L. P.37 Los (Alce) fue el avión de 
combate más avanzado al servicio de 
los polacos, pero sólo estaban 
disponibles 36 aparatos en cuatro 
escuadrones (n^* 211 y 212 del Ala X/1, 
y n 216 y 217 del Ala XV/1) de la 
brigada de bombardeo. En la 
ilustración, un P.37B Los B de doble 
deriva. 
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Lightning, pionero 
del Mach 2 


El último avión de caza diseñado en Gran Bretaña fue proyectado al 
principio como un vehículo de investigación supersónica; sólo más 
tarde, sus excepcionales prestaciones en trepada y techo de servicio 
condujeron a su desarrollo como interceptador. 


El último caza británico desarrollado según bases puramente na- 
cionales, el BAC Lightning, comenzó su vida como un vehículo de 
investigación supersónica. Razones económicas condujeron más 
tarde a su desarrollo como un caza de defensa aérea para la RAF, y 
en este papel, el Lightning ha destacado gracias a su excepcional 
capacidad de subida y alto techo. Aunque falto de autonomía, su 
eficacia en cuanto a defensa puntual mantendrá al Lightning en 
servicio de primera línea durante años. 

El Lightning fue el primer intento serio británico de desarrollar 
un avión capaz de alcanzar velocidades supersónicas en vuelo hori- 
zontal. Su historia se remonta a 1947, sólo dos años después de la 
guerra, cuando English Electric obtuvo un contrato para estudiar 
el diseño de un avión de investigación, designado ER.103, que 
alcanzase Mach 1,5 a gran altitud. 

English Electric era un «novato» entre los constructores de avio- 
nes británicos. Como su nombre sugiere, era tradicionalmente un 
fabricante de equipo eléctrico, que se había introducido en la in- 
dustria aeronáutica en 1938, cuando el Reino Unido trataba de 
aumentar su poderío ante la amenaza de guerra con Alemania. La 
factoría de English Electric de Preston, Lancashire, construyó du- 
rante la guerra aviones diseñados por otras empresas, y estaba 
ansiosa por desarrollar sus propios productos, aprovechando los 
conocimientos tecnológicos y la experiencia adquiridos. 


El ingeniero jefe de la división Preston de English Electric era 
W.E.W. («Teddy») Petter, un brillante diseñador que previamente 
había sido responsable del avión STOL Westland Lysander de coo- 
peración con el ejército, del cazabombardero bimotor de la misma 
compañía F.37/35 Whirlwind y del English Electric B.3/45 Canbe- 
rra. El Canberra fue el primer bombardero a reacción de la Royal 
Air Force y obtuvo la rara distinción de ser elegido para el servicio 
en la United States Air Force como Martin B-57. 

Mientras los tradicionales expertos británicos en cazas seguían 
anclados en su rutina, sin prisa por estudiar las agudezas de las alas 
en flecha y el vuelo supersónico, Petter tenía el incentivo de una 
factoría que necesitaba trabajo urgente. Hawker construía enton- 
ces el Sea Fury con motor de émbolo y desarrollaba el caza a 
reacción de alas rectas P.1040; Supermarine completaba la produc- 
ción del Spitfire y desarrollaba el Attacker de alas rectas; Gloster 
estaba exprimiendo el éxito del caza a reacción Meteor, y de Havi- 
Папа producía el Vampire. Si alguna vez un recién llegado había de 
romper el círculo cerrado de los disenadores británicos de cazas, 
esta era la ocasión. 

Los fundamentos de los cazas con alas en flecha habían sido 
obtenidos en túneles de viento alemanes durante la guerra, pero el 
ala en flecha y la «barrera del sonido» continuaban siendo cosas 
temibles. El avión de investigación supersónica Miles M.52 había 


El primer prototipo P.1 (WG760) efectúa su vuelo inaugural el 4 de agosto de 1954, 

con el jefe de pilotos de prueba de English Electric, «Bea» Beamont, a los mandos. 

Adviértase la toma de aire ovalada y la planta alar modificada, para probar el borde 
de ataque acodado y alabeado (foto British Aerospace). 


146 


El primero de los tres prototipos P.1B (XA847) en su primer vuelo, el 4 de abril de 
1957, con motores Avon 200, radar Al-23, y cabina alzada. Nótese el ala original y la 
deriva puntiaguda, los dos tubos estáticos pilot y el comparativamente pequeño 
depósito ventral (foto British Aerospace). 


Los Lightning de la RAF lucieron durante 
algunos años el acabado de metal 
natural, siendo el camuflado una 
innovación reciente. Este F.3 apareció 
así en Wattisham en 1965, con el 
arlequinado rojo y blanco del 56° 
Squadron en la deriva. 


En servicio tardío con la RAF en 
Alemania, los Lightning fueron pintados 
de verde oliva en las superficies 
superiores para ajustarse a sus 
operaciones de doble misión. Este F.2A 
del 92? Sqn. aparecía así en Gütersloh 
en 1975, con misiles Firestreak y 
cañones ventrales. 


sido desechado en 1946, antes de llegar a volar, simplemente a 
causa de que el riesgo para el piloto parecía injustificadamente 
alto. 

Las investigaciones alemanas habían demostrado que la flecha 
hacia atrás del ala podía retrasar y reducir la resistencia de la onda 
de choque, pero también se sabía que las alas en flecha tendían a la 
pérdida en los extremos, produciendo cabeceo y desplome de ala. 
Aviones de escala real con alas en flecha (tales como el Me 163 y 
Me 262) sólo habían utilizado flechas moderadas, y no habían vola- 
do supersónicamente. Estaba todavía por determinar si un avión 
tripulado podía o no rebasar la velocidad del sonido sin pérdida de 
control. 

Gran Bretaña había igualado a Alemania en el desarrollo de 
motores a turbina, pero vacilaba en explotar a fondo las posibilida- 


des de la propulsión a reacción; en cambio, EE UU estaba deseoso 
de tomar la delantera. En octubre de 1947, dos acontecimientos 
senalaron al resto del mundo qué nación encabezaría en adelante el 
desarrollo de cazas. A principios de mes, el prototipo XP-86 del 
North American Sabre efectuó su vuelo inaugural; era el primer 
caza occidental de alas en flecha de la posguerra, y estaba destina- 
do a convertirse en uno de los mejores aviones de combate de 
todos los tiempos. El 14 del mismo mes, el avión experimental Bell 
X-1 movido por cohete, pilotado por «Chuk» Yeager y lanzado 
desde un B-29 en vuelo, rompió la barrera del sonido en vuelo 


Esta fctografía de un Lightning Р.З del 74° Sqn. permite observar los misiles 
Firestreak y la planta alar original, con borde de ataque recto sin alabeo. En 1966 
los Р.З fueron reconvertidos al estándar F.6 (foto British Aerospace). 
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horizontal, alcanzando una velocidad de Mach 1,06 a pesar de sus 
alas, rectas y de un espesor relativo del 10 %. Mientras Gran Bre- 
taña abandonaba su programa de investigación supersónica, 
EE UU continuó con su serie X-1, que llegaría a alcanzar Mach 
2,42, a 21 335 m, en diciembre de 1953. La importancia de las 
perspectivas abiertas al otro lado del Atlántico (el X-1 había hecho 
su primer vuelo el 9 de diciembre de 1946), llevaron al Ministerio 
Británico de Abastecimientos a conceder a English Electric un 
contrato de estudio para el ER.103, vehículo de investigación a 
Mach 1,5 en mayo de 1947. En los dos años siguientes, el proyecto 
fue concretándose en el F23/49, todavía un avión experimental, 
pero con cañones y sistema de puntería, para investigar la practica- 
bilidad de la velocidad supersónica para aviones militares. Estas 
fueron las bases sobre las que English Electric produjo el diseño 
del avión experimental P.1, que eventualmente condujo al caza 
Lightning. 


La ecuación empuje/resistencia 


Para conseguir mejoras importantes en las prestaciones, Petter 
diseñó un avión con mucha potencia y muy poca resistencia al 
avance. En nuestros días, la poscombustión (denominada entonces 
en Gran Bretaña «recalentamiento») es algo común, pero cuando 
se empezó el diseño del ER.103 faltaban todavía años para su 
invención. Todo lo que Petter pudo hacer fue instalar el máximo de 
empuje en una célula razonablemente pequeña, usando dos de los 
más potentes motores entonces en proyecto. Se estaban desarro- 
llando los motores Amstrong Siddeley Sapphire y Rolls-Royce 
Avon, ambos turborreactores de flujo axial, proporcionalmente 
más estrechos que los motores de flujo centrífugo instalados en el 
Meteor y el Vampire. Petter decidió comenzar con un par de Sapp- 
hire, que no presentaban los problemas de trepidación del Avon. 

Para disminuir el área frontal, los dos motores se acoplaron uno 
encima del otro, con lo que quedaron efectivamente «escondidos» 
tras el piloto. Esta disposición vertical nunca se había utilizado 
antes, aunque se empleó una estructura parecida en el fracasado 
Sukhoi Su-15, que voló en enero de 1949 (no confundir con el Su- 
15 «Flagon», que voló por primera vez a mediados de los sesenta). 

Una vez resuelta la disposición de los motores para proporcionar 
un fuselaje aerodinámicamente esbelto, el siguiente paso fue dise- 
ñar un ala de resistencia mínima. Petter lo consiguió utilizando el 
máximo ángulo de flecha, de 60° en el borde de ataque. La planta 
alar era así similar a la delta clásica, con una doble muesca en el 
borde de fuga. 

Esta flecha permitía una moderada relación cuerda/espesor 
(5 %) proporcionando un adecuado volumen de combustible (a 
diferencia de la relación de 3,3 % del Lockheed F-104 Starfighter, 
por ejemplo) y espacio suficiente para alojar el tren de aterrizaje 
principal. Sin embargo, resultó también una estructura alar extre- 


Un Lightning F Mk 6 del 5? Sqn. vira sobre una plataforma petrolífera en el Mar del 
Norte, uno de los potenciales objetivos a los que proporciona defensa aérea en Gran 
Bretaña. Está armado con dos misiles Red Top en la parte frontal del fuselaje y dos 
cañones Aden en el depósito ventral (foto MoD británico). 
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Corte esquemático del British Aerospace 


F Mk 6 Lightning 


Sonda del tubo pitot 
Carenado cónico toma de aire 
Antena direccional de 
exploración radar Ferranti 
Airpass 

4 Labio toma de aire motor 

5 Deshielador por aire caliente 

6 Tabique inferior soporte cuerpo 
7 

8 

9 


en 


central cónico 
Cámara 690 
Equipo radar 
Tabique superior cuerpo cónico 
(conexiones eléctricas) 

10 Compartimiento delantero 
equipo 

11 Caja fusibles delantera 

12 Caja capacitores 

13 Contenedor oxigeno líquido 

14 Unidad control visor iluminable 

15 Aire anti-vaho/deshielo 

16 Acoplamiento refrigerador por 
aire del radar superficie 

17 Eje de torsión mecanismo 
rueda delantera y varilla 
accionamiento 

18 Compartimiento rueda 
delantera 

19 Compuertas rueda delantera 

20 Montante rueda delantera 

21 Cartela de guía rodillos 

22 Rueda delantera retráctil hacia 
delante 

23 Desconexión automática giro 
rueda 

24 Amortiguador vibraciones 
Shimmy y unidad centrado 

25 Compuerta posterior pata 

26 Sonda reaprovisionamiento en 
vuelo (desmontable) 

27 Pasador larguero articulación 
rueda delantera 

28 Permutador térmico 

29 Martinete hidráulico rueda 
delantera 

30 Conducto toma de aire 

31 Piso oblicuo cabina 

32 Panel control motor 

33 Barra de mando 

34 Dorso pane! instrumentos 

35 Pedales timón dirección 

36 Formeros delanteros cubierta 

37 Conducto dispersión lluvia 

38 Parabrisas (deshielo 
electrotérmico) 

39 Pantalla osciloscópica (estribor) 

40 Visor de ataque (iluminado) 
Airpass 

41 Compás magnético asistido 

42 Conductos antivaho panel 
superior cubierta 

43 Formero superior cubierta en 
magnesio forjado 

44 Antena IFF 

45 Secadores químicos de aire 

46 Consola (de armamentos) 
estribor 

47 Protector asiento 
eyector/control accionamiento 

48 Conducto aire acondicionado 

49 Mamparo presión trasera 

50 Asiento eyector Martin-Baker 

51 Panel instrumentos babor 

52 Puntos sujeción escalera cabina 

53 Toma presión dinámica de 
emergencia cabina 

54 Estructuras conducto toma de 
aire motor inferior (n° 1) 

55 Condensador datos Firestreak 

56 Unidades secuencia 
lanzamiento 

57 Unidades control 

58 Soporte misil babor 

59 Misil Firestreak 

60 «Ventanas» espoleta 

61 Panel interruptor seguridad 
armamento 

62 Acumuladores presión 
manométrica alerón 

63 Compartimiento acumulador 

64 Arranque Plessey LTSA en buje 
motor inferior (n^ 1) 

65 Toma de aire motor inferior (n° 
1) 

66 Carenado interior raíz alar 

67 Compartimiento equipamento 
principal 

68 Conjunto selector dirección 

69 Unidad electrónica 

70 Computador datos aéreos 

71 Unidad convertidora señales 
(enlace para transmisión datos) 
(data link) 

72 Unidad transmisora/receptora 
(dos) 

73 Bisagra cubierta 

74 Compartimientos espina dorsal 

75 Caja relés y fusibles corriente 
alterna (unidad de enfriamiento 
aire y generador vapor estribor) 

76 Batería 28 voltios 

77 Conducto toma de aire motor 
superior (n*2) 

78 Estructuras fuselaje 

79 Extractor y calefactor agua 

80 Punto principal unión ala al 
fuselaje 

81 Polea tensión mandos alerón 

82 Tubos deslizamiento mandos 
alerón 

83 Tubos conexión frenos 


84 Junta delantera 
Tuselaje/sección central 
85 Bocacha apagallamas cañón 
Aden 
86 Depósito integrado borde de 
ataque 
87 Tubo apagallamas cañón 
88 Tubos deslizamiento cables 
triples mando alerón 
89 Registro acceso 
90 Tuberías combustible 
91 Válvula univoca 
92 Secciones desmontables 
borde ataque 
93 Válvula lanzadera 
94 Carenado fijo tren aterrizaje 
95 Amortiguador 
96 Rueda principal babor 
97 Freno 
98 Neumático sin cámara 
99 Articulación torsor 
100 Misil Red Top 
101 Carenado trasero flap 
102 Eje rotación tren aterrizaje 
103 Barra retracción 
104 Martinete retracción 
105 Válvula martinete puerta 
106 Mecanismo principal cierre 
puerta 
107 Depósito colector y bombas 
presión (2) 
108 Ranura aerodinámica borde 
ataque 
109 Toma presurización 
depósito/ventilación (en 
ranura) 
110 Puerta rueda principal 
111 Válvula actuación martinete 
tren aterrizaje 
112 Резо puerta tren aterrizaje 
113 Alojamiento rueda principal 
babor 
114 Tubos mandos alerón 
115 Restrictor movimiento alerón 
116 Actuador autoestabllizado 
alerón 
117 Varillas mando alerón 
118 Conductos hidráulicos alerón 
119 Extensión borde ataque, 
alabeada 
120 Antena localización 
121 Luz navegación babor 
122 Punta alar babor 
123 Alerón babor 
124 Unidad control alerón asistido 
125 Varillas mando 
126 Estructura sección externa ala 
127 Masa balance alerón 
128 Sección externa fija ala 
129 Martine accionador flap 
externo 
130 Secciones flap 
131 Depósito integrado flap 
132 Larguero angular trasero 
133 Fijación tren aterrizaje 
134 Válvula carga y descarga 
combustible 
135 Martinete actuador flap interno 
136 Llave paso triple (manual) 
137 Bomba trasvase corriente 
continua 
138 Válvula de compuerta 
139 Punto fijación ala y fuselaje 
trasero 
140 Conducto aire y compresor 
baja presión del motor inferior 
1) 


141 Estructura sección inferior ala 

142 Depósito integrado 
combustible 

143 Largueros intermedios 
(sección en «Т») 

144 Cañón babor Aden 30 mm 
(parte delantera contenedor 
ventral) 

145 Costillas alares 

146 Tubería ventilación 
combustible 

147 Placa unión multiperno 

148 Paneles acceso 

149 Costillaje conducto aire motor 
superior (n° 2) 

150 Costilla separación fuselaje 

151 Reguladores voltaje 

152 Depósito arranque 

153 Unidad bombeo del motor 

154 Válvulas solenoide 

155 Antena comunicaciones 

156 Unidad control arranque 

157 Unidades encendido HF 

158 Costillas fuselaje 

159 Revestimiento superior caja 
principal ala 

160 Costilla forjada fuselaje (unión 
multiperno) 

161 Escapearranque 

162 Buje labes motor 
(12) 
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Toma dinámica de aire 
refrigeración generador 
Generador auxiliar 

Toma de aire alimentación 
sistema antihielo 4 
Turborreactor Avon 301 
superior (n° 2) y 
posquemadores 

Grabadora Airpass 

Bancada frontal motor 
Accesorios motor 

Turbina alimentación aire 
motor n° 2 (posquemador) 
Cortafuegos compartimiento 
motor 

Bombas integradas (dos) 
Unidades encendido HE 
Dispositivo sensible de 
corriente 

Regulador voltaje | 
Mecanismo muelle mando 

timón 

Toma auxiliar de aire 
Montaje principal sobre | 
muñones 

Compartimientos delanteros — Í 
babor de equipo | 


Unidades electrónicas 
Codificador IFF 
Mandos timones profundidad 
Actuador compensador 
timones y mecanismo | 
alimentación | 
Depósito ventral de 
combustible (sección trasera) 
Deriva 
Toma de aire refrigeración 

| 
Actuador autoestablizador 

l 


posquemador 
timón 


Filtro aceite reductor 
Generador corriente alterna 
Receptor senda planeo 
Unidad transponedora del IFF 
Salida de aire 

Conducto intermedio motor 
Revestimiento refractario 
Abrazadera antifaliga motor 
n92 

Freno aerodinámico babor 
Martinete hidráulico actuador 
aerofreno 

Generador corriente continua 
Unidad principal mando 
accesorios 

Costilla inferior аего!гепо 
Escape turbina (desde la 
unidad 199) 

Acumulador timón 
profundidad y bombona 
nitrógeno 


Encendido posquemador 
Unidad triangular mando timón 
profundidad 

Unidad mando en vuelo timón 
asistido 

Eje timón profundidad 
Larguero eje 

Estabilizador enterizo 
Estructura en panal de abeja 
de aleación ligera 
Compuertas internas 
paracaídas frenado 

Conjunto operación por cable 
Cuadernas posteriores 
fuselaje 

Conducto posquemador 
inferior 

Panel acceso muñón 
Tuberías aire control 
automático de mezcla 

Toma de aire refrigeración 
posquemador 

Unidad sensora timón 
Actuador compensador timón 
Actuador autoestabilizador 
timón 
Varillaje timón 


El F.6 es el modelo principal en los dos 
squadrons con Lightning que operan en 
Binbrook, como muestra este avión del 
5° Sqn. Armado con misiles Red Top y 
contenedor ventral de canones, lleva las 
superficies superiores camufladas en 
verde y gris, y las inferiores en gris. 


También tiene su base en Binbrook la 
escuadrilla de entrenamiento en 
Lightning. Este biplaza de 
transformación operativa luce el león 
mascota de la unidad, y está armado 
con misiles Red Top, pero carece de los 
cañones ventrales del F.6, y lleva sólo 
un depósito externo pequeño. 


221 Pernos unión fuselaje/deriva 

222 Cuadernas formeras fuselaje 

223 Unidad mando timón asistido 

224 Rail soporte tuberías. 
posquemador 

225 Tubería posquemador motor 
superior (n° 2) 


226 Soporte dilatación trasero 

227 Actuador neumático toberas 

228 Panel acceso muñones 
soporte toberas 

229 Toberas variables 

230 Cable detector flujo (sostenido 
mediante muelle) 

231 Unidad lanzamiento y anclaje 
paracaídas de trenado 


232 Estructura aleación ligera en 
panal de abeja timón 

233 Amortiguador vibraciones 
«futter» 

234 Antena comunicaciones 

235 Dieléctrico 

236 Compás (brújula) 

237 Largueros angulares 

238 Estructura principal deriva 

239 Paneles borde de ataque 
deriva 

240 Toma de aire refrigeración 
mando accesorios. 

241 Alerón estribor 

242 Unidades mando alerón 
asistido en vuelo 


243 Varillaje mando 
244 Martinete actuador flap 
externo estribor 
245 Flap estribor / 
246 Paneles ala 
247 Revestimiento alar 
248 Depósito integrado alar < 
249 Tubos cables mando alerón 
250 Restrictor movimiento alerón 
251 Actuador autoestablizador 
alerón 
252 Luz navegación estribor 
253 Antena ángulo pendiente 
planeo 
254 Vista inferior mostrando 
cañones y misiles Red Top 


Grandes Aviones del Mundo 


British Aerospace 
Lightning F Mk 6 


Especificaciones técnicas 

Tipo: caza monoplaza de defensa aérea 
Planta motriz: dos turborreactores Rolls-Royce Avon 301 
con poscombustión 
Prestaciones: velocidad máxima (limpio) 2 112 km/h o 
Mach 2,0; trepada a 12 195 m en 2 min 30 seg; techo de 
servicio 16 770 т 
Pesos: vacío 12 717 kg; máximo еп despegue 19 047 kg 
Dimensiones: envergadura 10,62 m; longitud con sonda de 
reaprovisionamiento 16,84 т; altura 5,97 т; superficie 
alar 42,97 т? 

Armamento: contenedor intercambiable en frontal 
inferior del fuselaje para dos misiles Red Top o Firestreak 
buscadores por infrarrojos, o dos baterías replegables de 
22 cohetes no guiados de 50 mm; dos cañones Aden de 30 
mm, con 120 disparos por arma, pueden ser también 
colocados en el frontal del depósito ventral 


Lightning F Mk 1A del 56° Squadron del Mando de Caza de la RAF, con base en 
Wattisham, equipado con el F.1A desde finales de 1960 hasta febrero de 1965, en 
que este modelo inicial fue reemplazado por el F.3. Adviértase el emblema del fénix 
de la unidad en la cola y el arlequinado rojo y blanco estilo años treinta en el morro 
(compárese con la posición posterior que muestra la ilustración de la página 147), 
la deriva triangular, el borde de ataque recto, los misiles Firestreak y el pequeño 
depósito ventral. Muchos detalles del Lightning Р Mk 1А son todavía 
(sorprendentemente) secretos, por lo que las especificaciones técnicas 
mencionadas más arriba se refieren al F Mk 6. 


Grandes Aviones del Mundo 


Un Lightning F.53 de las Reales Fuerzas 
Aéreas Saudíes, con acabado de metal 
natural, en servicio en el escuadrón п° 2 
con base en Tabuk. Basado en el 
Lightning F.6 de la RAF, el F.53 carece 
de la sonda de aprovisionamiento en 
vuelo de los aviones británicos, pero 
puede llevar el mismo armamento. 


madamente pesada. En relación con su área, el ala del Lightning es 
probablemente más pesada que la de cualquier otro caza de ala 
fija, si se exceptúa el Sukhoi Su-7 «Fitter-A». 


Diseñador contra funcionarios 


Una nueva audacia del diseño fue la colocación del estabilizador 
horizontal en el fuselaje, más bajo que el ala. Esta disposición, 
sugerida por las investigaciones en túneles alemanes y americanos, 
fue discutida por los funcionarios del Royal Aircraft Establishment 
(Instituto Real de Aviación) de Farnborough, que preferían un 
plano de cola alto y menos flecha alar. Las dudas se despejaron con 
la construcción del Short SB.5, un avión simple de investigación 
subsónica que reproducía a grandes rasgos la configuración del 
diseño de English Electric, y permitía variar entre vuelo y vuelo la 
flecha del ala y la posición del estabilizador. El SB.5 justificó la 
configuración elegida por Petter y probó también la efectividad de 
las ranuras de borde de ataque (un concepto explorado en Améri- 
ca) para prevenir la pérdida de sustentación del extremo alar en los 
planos fuertemente aflechados. 

Con el apoyo de los resultados de los vuelos de pruebas del SB.5, 
English Electric obtuvo el visto bueno para construir dos prototi- 
pos con motor Sapphire del avión experimental F23/49, designado 
como P.1 y P.1A. 

El P.1 (número de serie WG 760) hizo su primer vuelo en Bos- 
combe Down el 4 de agosto de 1954 pilotado por R.P. («Bea») 
Beamont, jefe de pilotos de pruebas de la compañía. El avión tenía 
una toma de aire simple tipo pitot de sección oval y estaba equipa- 
do con motores Sapphire de 3 402 kg de empuje unitario. El 11 de 
agosto, en su tercera salida, el P.1 sobrepasó la velocidad del soni- 
do en vuelo horizontal. 


Un Lightning F.53 de las Reales Fuerzas Aéreas Saudíes muestra al despegar la 
poco corriente retracción del tren de aterrizaje. El F.53 fue desarrollado a partir del 
Mk 6 de la RAF, añadiendo dos soportes subalares para bombas o cohetes y dos 
cañones en el depósito ventral (foto British Aerospace). 


El segundo prototipo (P.1A, número de serie WG 763), similar 
al P.1, tenía frenos de pedal del tipo americano y un par de cañones 
Aden de 30 mm en el frontal del fuselaje. Voló por primera vez el 
18 de julio de 1955, y se presentó en público en el festival aéreo de 
Farnborough de ese año. Los dos aviones fueron usados en varias 
pruebas, incluido fuego de cañón en vuelo supersónico, y en expe- 
rimentos con un depósito ventral de combustible, una planta alar 
modificada y una primitiva forma de poscombustión. Una de las 
principales indicaciones de estos vuelos de prueba (que extendie- 
ron la envolvente de vuelo hasta Mach 1,52) fue que el diseño 
estaba falto de estabilidad direccional supersónica, un problema 
cuya solución llegaría finalmente a través de tres incrementos suce- 
sivos del área de la deriva. 

El equipo de diseño trabajaba entretanto en una posible variante 
de producción, el P.1B, con motores Avon serie 300 con poscom- 
bustión de cuatro etapas, radar Ferranti А1-23 y cabina alzada para 
mejorar la visión trasera. El armamento consistía en dos cañones 
en la parte superior del fuselaje y un contenedor ventral que podía 
alojar dos cañones más o dos contenedores replegables de 22 cohe- 
tes no guiados de 50 mm, o dos misiles buscadores por infrarrojos 
(originalmente de Havilland Firestreak y después Red Top). Se 
encargaron tres prototipos en 1954, y a finales de 1956 se efectuó 
un pedido de 20 aviones de preserie, destinados a probar todos los 
aspectos del sistema de armas. 

Hasta mediados de 1956, la RAF había estaba planificando un 
nuevo interceptador todo tiempo (OR.329) con una tripulación de 
dos hombres y un armamento de misiles guiados por radar (Red 
Dean y más tarde Red Hebe), ganando el concurso la propuesta de 
Fairey con un caza de ala delta maciza movido por dos motores 
RB.128. Sin embargo, este avión resultaba extremadamente caro, 
y más aún en una época en que el gobierno británico estaba llegan- 
do a la conclusión de que la amenaza real no eran los bombarderos 
tripulados, sino los misiles balísticos. El OR.329 fue pues abando- 
nado, y se proporcionó a la RAF un avión mucho más barato, 
basado en el P.1B y armado con misiles ligeros para interceptación 
con buen tiempo. 
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British Aerospace Lightning 


El primer P.1B (XA847) hizo su vuelo inicial el 4 de abril de 
1957, propulsado por dos Avon de 6 545 kg de empuje unitario con 
poscombustión, Alcanzó Mach 1,2 en su primer vuelo y el 25 de 
diciembre de 1958 llegó a Mach 2,0 en vuelo horizontal. Además 
de un radar de proa (en el cuerpo central cónico ahora añadido en 
la toma de aire) y nuevos motores, los aviones de preserie presen- 
taban pequeños cambios respecto a los prototipos iniciales, y el 
cuarto tenía deriva agrandada. 

El Ministerio de Abastecimientos efectuó entonces un pedido de 
20 P.1B de producción, bajo la denominación de Lightning F 
Mk 1. El 29 de octubre de 1959 el primer Lightning (XM134) 
realizó su vuelo inicial, y en junio del año siguiente comenzaron a 
efectuarse las entregas. 


Mejoras progresivas 


Los siguientes pedidos fueron por 28 F Mk 1A y 21 T Mk 4, este 
último un biplaza de entrenamiento con equipo estándar similar, 
difiriendo ambos del Mk 1 en poseer equipo de radio UHF y sonda 
de reaprovisionamiento en vuelo. El F.1A (XM169) voló por pri- 
mera vez el 16 de agosto de 1960, y las entregas comenzaron casi al 
final de ese año. El primer T4 de producción voló el 15 de julio de 
1960, comenzando dos años después las entregas. 

El siguiente monoplaza fue el F.2 con motor Avon 210 y pos- 
combustión graduable completa, oxígeno líquido y piloto automá- 
tico. El primero de los aproximadamente 44 construidos efectuó su 
vuelo inaugural el 11 de julio de 1961, y las entregas tuvieron lugar 
hacia finales de 1962. Mucho más tarde (para servicio en 1968), 31 
de estos aviones fueron convertidos a F.2A con una deriva angular 
de mayor tamaño, borde de ataque alar acodado y alabeado, y 
previsión de un depósito ventral de 2 773 litros en lugar del ante- 
rior de 1 136 litros. 

El F.3 introdujo el motor Avon 301 más potente, misiles Red 
Top de ataque en cualquier posición, radar e instrumentación 
mejorados, una deriva aumentada y depósitos sobrealares de auto- 
traslado para hacer posible su destacamento a Malasia. Los dos 
cañones del morro fueron suprimidos. El primer F.3 (XP693) voló 
el 16 de junio de 1962 y las entregas de los 62 ejemplares fabricados 
comenzaron en 1964. Se construyeron también 20 T.5 de entrena- 
miento, equivalentes al T.3, para entregar desde 1965. 

El actual Lightning F.6 es esencialmente un F.3 con ala modifi- 
cada y depósito ventral más amplio que el del F.2A. Se han fabrica- 


Este Lightning T.55 kuwaití muestra la planta alar de los aviones más recientes y el 
ancho fuselaje frontal de los entrenadores biplazas. Los Lightning kuwaitíes (10 
F.53 y 2 T.55) han sido dados de baja en favor del Mirage F-1 CK/BK (foto British 
Aerospace). 


do un total de 62. Actualmente existen nueve squadrons operacio- 
nales de Lightning, incluyendo los п 19 y 92, equipados con Е.2, 
con base en Alemania. 

Para el mercado de exportación, se ha proporcionado al F.6 una 
capacidad de ataque al suelo incrementada con el añadido de un 
par de cañones Aden en el frontal del depósito ventral de combus- 
tible (una disposición adoptada más tarde por la RAF para el F.2A 
y F.6) y la adición de dos soportes subalares que pueden llevar cada 
uno una góndola de 18 cohetes de 68 mm o una bomba de 455 kg. 
De la versión monoplaza, denominada F.53, se vendieron 34 a 
Arabia Saudí en 1967-68, y 12 a Kuwait. En 1969 los F.53 saudíes 
fueron utilizados en misiones de ataque al suelo contra objetivos en 
Yemen. Actualmente Kuwait ha dado de baja a sus Lightning, 
pero todavía continúan en servicio en Arabia Saudí, donde están 
siendo reemplazados por el McDonnell Douglas F-15 Eagle. En 
Gran Bretaña, los Lightning (en sus variantes F.3 y F.6, más los 
T.S de entrenamiento) continúan proporcionando defensa aérea 
desde la base de Binbrook de la RAF (Squadrons п 5 y 11), en 
espera de su reemplazo por el Tornado F.2 a mediados de los 
ochenta. 

Para resumir, el Lightning fue un diseño muy original que crista- 
lizó en un interceptador de gran trepada, aceleración y manejabili- 
dad. Al igual que otros cazas británicos anteriores, inicialmente 
estaba falto de capacidad de combustible interna, pero poseía ex- 
traordinarias cualidades de manejo. 


Variantes del British Aerospace Lightning 


F Mk 1: variante inicial de producción para la RAF, 

ropulsado por dos turborreactores Avon 201 de 6 545 

de empuje con posquemadore de cuatro etapas (20 
en total 
F Mk 1A: avión par la RAF, con sonda de 
reaprovisionamiento, dispersadores de lluvia en los 
poime y radio UHF (28 en total) 

Mk 2: avión para la RÁF, movido por Avon 210 con 
posquemador graduable, equipado con oxigeno líquido y 
sistema de contro! de vuelo automático (44 en total) 

2A: conversión para la RAF (31 aviones) del F.2 con 
bordes de ataque adosados y alabeados y deriva 
aumentada. Depósito vental de 2 7731 
F Mk 3: avión para la RAF, con Avon 301 de 7 240kg, 
sistema de control de tiro modernizado Al-238 y misiles 
Red Top de ataque en cualquier posición, cañones de 


proa suprimidos, deriva aumentada, intrumentación 
OR.946, giroscopio de referencia Mk 2 y depósitos 
lanzables sobre las alas (62 en total) 

ТМК 4: biplaza de entrenamiento para la RAF basado en 
el F Mk 1А (21 en total) 

T Mk 5: biplaza de entrenamiento para la RAF basado en 
el F Mk 3 (20 en total) 

6: avión para la RAF derivado del Mk 3 pero con 
bordes de ataque alares acodados y alabeados, y 
depósito ventral mayor (62 en total) 

F Mk 53: variante de exportación del F Mk 6 con dos 
cañones Aden en el frontal del depósito ventral y dos 
soportes alares para armas (46 en total, 34 para Arabia 
Saudi 12 para Kuwait) 

ТМК 55: biplaza de entrenamiento equivalente al F Mk 53 
(8 en total, б para Arabia Saudí y 2 para Kuwait) 
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Aichi E13A 


Historia y notas 

Desarrollo de un diseño de hidroavión 
biplaza de reconocimiento (E12A), el 
Aichi E13A fue diseñado para satisfa- 
cer el requerimiento que en 1937 for- 
muló la Armada Imperial Japonesa de 
un hidroavión de reconocimiento de 
largo alcance que pudiera servir de es- 
colta a convoyes marítimos. El proto- 
tipo de este aparato triplaza quedó 
terminado en los últimos meses de 
1938. Era un monoplano de ala baja y 
plegable, unidad de cola convencio- 
nal, fuselaje de sección circular y tren 
de aterrizaje con dos flotadores. Equi- 
pado con un motor radial Kinsei 43, el 
El3A mostró en las pruebas de eva- 
luación su superioridad sobre su com- 


petidor, el Kawanishi E13K1, y entró 
en producción como Hidroavión de re- 
conocimiento de la Armada tipo 0 mo- 
delo 11 (Aichi E13A1). La Aichi había 
construido un total de 133 ejemplares 
hacia 1942, época en que Watanabe 


principal concesionaria y construyó 
más de 1 100 ejemplares. También el 
Arsenal Naval Hiro construyó unos 50 
aproximadamente. 

Identificado por los Aliados con el 
código «Jake», el El3A1 entró en ser- 
vicio para la Armada a fines de 1941, 
y realizó patrullas de reconocimiento 
durante el ataque a Pearl Harbor. Es- 
tuvo en servicio durante toda la gue- 
rra del Pacífico, tanto embarcado co- 
mo desde bases costeras, en funciones 
que incluían el rescate aire-mar, lar- 
lidas de patrulla de hasta 15 ho- 
ataque a buques de superficie y 
transporte; en las etapas finales de la 
guerra, fue utilizado en operaciones 
kamikaze. 


Variantes 

Aichi E13A la Modelo 11A: 
introducido a fines de 1944, 
presentaba mejoras en los puntales de 
los flotadores y en el carenado de la 
hélice, y contaba con un equipo de 
radio más avanzado 

Aichi E13A1b Modelo 11B: basado en 
el El3Ala, pero equipado con radar 
antibuque 


Especificaciones técnicas 
Aichi El3Ala 

Tipo: hidroavión de reconocimiento 
de largo alcance 

Planta motriz: un motor radial 
Mitsubishi Kinsei 43 de 1 080 hp 


El Aichi E13A1 fue un tipo ubicuo que 
operó desde todos los buques de guerra 
importantes, mostrándose insustituible 
por su gran autonomía. 


Aichi E13A «Jake», hidroavión de reconocimiento de la Armada Imperial Japonesa. 


Prestaciones: velocidad máxima, a 

2 180 m, 375 km/h; velocidad de 
crucero, a 2 000 m, 220 km/h; tiempo 
de trepada hasta 3 000 m, 6 min 5 seg; 
techo de servicio 8 730 m; autonomía 
2 090 т 

Pesos: vacío 2 642 kg; máximo en 
despegue 3 642 kg 

Dimensiones: envergadura 14,50 m; 
longitud 11,30 m; altura 7,40 m; 
superficie alar 36 m* 

Armamento: una ametralladora 

Tipo 92 de 7,7 mm sobre afuste móvil 
en popa y hasta 250 kg de bombas; en 
un afuste ventral móvil se podía 
montar un cañón Tipo 99 de 20 mm 
para ataques antibuque 


Aichi E13A1. 


Aichi E16A Zuiun 


Historia y notas 
En octubre de 1940, Aichi inició el di- 
seño de un hidroavión de reconoci- 
miento con dos flotadores, para reem- 
lazar al E13A1 en servicio, que llevó 
а denominación de la compañía AM- 
22. A principios de 1941 la Armada 
Imperial Japonesa extendió unas es- 
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pecificaciones técnicas sobre la base 
de este diseño. El primero de tres pro- 
totipos voló por primera vez en mayo 
de 1942, pero la solución de proble- 
mas de estabilidad y bataneo en los 
frenos de picado llevó 15 meses, de 
modo que la Armada sólo ordenó la 
producción en serie del Aichi E16A1 


en agosto de 1943, como Hidroavión 
de reconocimiento de la Armada 
Zuiun (Nube benéfica) modelo 11. 
Con configuración de monoplano 
de ala baja, las alas del E16A1 incor- 
poraban flaps de borde de fuga y po- 
dían replegarse para su almacena- 
miento a bordo. La estructura básica 
era de metal, pero el empenaje y las 
portes alares eran de madera, y todas 
las superficies de control tenían cu- 


bierta textil. Los flotadores, de un so- 
lo patín cada uno, incluían timón de 
dirección controlable para operacio- 
nes en el agua, y el soporte delantero 
de los flotadores incorporaba frenos 
de picado de acción hidráulica a fin de 
permitir al E16A1 operar también co- 
mo bombardero en picado. La cabina 
disponía de acomodo para dos tripu- 
lantes en tándem y estaba cerrada por 
una larga cubierta transparente. La 


Aichi El6A Zuiun (sigue) 


planta motriz del prototipo y los pri- 
meros aparatos de producción consis- 
tían en un motor radial Mitsubishi 
Kinsei 51 de 1 300 hp, que impulsaba 
una hélice tripala. 

La producción totalizó 193 ejempla- 
res a cargo de Aichi y 59 de Nippon. 
Desafortunadamente para la Armada, 
en el momento en que los E16A1 en- 
traron en servicio, los Aliados habían 
conquistado ya una superioridad aé- 
rea total y, en consecuencia, este apa- 
rato —«Paul» según el código de los 
Aliados— sufrió pérdidas muy graves 
alo largo del año 1944, La mayoría de 
los que se salvaron fueron utilizados 
para operaciones kamikaze en la re- 
gión de Okinawa. 


Variante 

Aichi E16A2: denominación del 

ро de una versión mejorada del 
16A1, con un motor radial Misubishi 


MK8P Kinsei 62, de 1 560 hp. Este 
aparato estaba realizando pruebas de 
vuelo en la época en que los japoneses 
se rindieron. 


Especificaciones técnicas 

Aichi E16A1 (producción final) 

Tipo: hidroavión de reconocimiento 

de largo alcance 

Planta motriz: un motor radial 

Mitsubishi MK8D Kinsei 54 de 

1 300 hp 

Prestaciones: velocidad máxima, a 

5 500 т de altitud, 440 km/h; 

velocidad de crucero, a 5 500 m, 335 

km/h; tiempo de trepada hasta 3 000 

m, 4 min 40 seg; techo de servicio 

10 000 т; autonomía máxima 2 420 
m 

Pesos: vacío 2 945 kg; máximo en 

despegue 4 553 kg 

Dimensiones: envergadura 12,81 m; 

longitud 10,83 m; altura 4,79 m; 
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superficie alar 28,00 т? 

Armamento: dos cañones Tipo 99 
modelo 2 de 20 mm montados en las 
alas, y una ametralladora Tipo 2 de 13 
mm sobre afuste móvil en popa, más 
una bomba de 250 kg montada bajo el 
fuselaje 


Denominado Zuiun (Nube benéfica) en 
la Armada Imperial Japonesa y «Paul» 
según el código aliado, el Aichi E16A1 
hizo su aparición cuando los Aliados ya 
habían conquistado una total 
superioridad aérea. 


Aichi H9A 


Historia y notas 
Por ser uno de los pocos aviones japo- 
neses de los que los Aliados no tuvie- 
ron noticias hasta casi el final de la 
guerra del Pacífico, el Aichi H9A1 ca- 
reció, lógicamente, de nombre en có- 
digo. Su desarrollo comenzó a princi- 
pios de 1940, y la función que se le 
destinaba era la de avión de entrena- 
miento avanzado para tripulaciones 
que operarían eventualmente la hi- 
rocanoa Kawanishi H8K1 de altas 
prestaciones. 

Se construyeron tres prototipos. El 
primero voló en setiembre de 1940, y 
estaba proyectado como un monopla- 
no de ala en parasol, con casco de do- 
ble piso y unidad de cola muy similar a 
la del EL1A1. Los flotadores estabili- 
zadores estaban montados debajo de 
cada ala sobre puntales, y reforzados 
con cables. La célula, que daba cabida 
a una tripulación normal de cinco 
hombres, más tres alumnos, contaba 
con un tren de aterrizaje semirreple- 
gable d ruedas. La planta motriz 
constaba de dos motores Nakajima 
Kotobuki 3, suspendidos de las alas a 
ambos lados del fuselaje, y sujetos en 
esta posición mediante potentes pun- 
tales en N. 

Aichi construyó un total de 27 
ejemplares, y la Nippon cuatro más. 
Se utilizaron ante todo en tareas de 
entrenamiento, pero en las ültimas fa- 


ses de la guerra este tipo se empleó en — 


misiones de patrulla antisubmarina, 
equipado con bombas o cargas de pro- 
fundidad en soportes subalares. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidroavión bimotor de 
entrenamiento 

Planta motriz: dos motores radiales 
Nakajima Kotobuki 41, de 710 hp 
cada uno 

Prestaciones: velocidad máxima, a 

3 000 m de altitud, 315 km/h; 
velocidad de crucero 220 km/h; 
tiempo de trepada hasta 3 000 m, 11 
min 15 seg; techo de servicio 6 780 m; 
autoni 2 150km 

Pesos: vacío 4 900 km; máximo en 
despegue 7 500 kg 

Dimensiones: envergadura 24,00 m; 
longitud 16,95 m; altura 5,25 m; 
superficie alar 63,30 т? 

Armamento: dos ametralladoras fijas 
Tipo 92 de 7,7 mm de fuego frontal y 
una similar, sobre afuste móvil, en la 
popa; más una carga ofensiva de hasta 
310 kg de bombas y cargas de 
profundidad 


El Aichi H9A1 fue desconocido por los 
Aliados, y en consecuencia cumplía su 
función de reconocimiento 
prácticamente en una total oscuridad, 
pero en beneficio de las tripulaciones de 
hidroaviones de la Armada Imperial 
Japonesa. También se utilizó en 
patrullas antisubmarinas. 


— 


Aichi H9A1. 


Aichi M6A Seiran 


Historia y notas 

Uno de los aparatos más insólitos di- 
señados por Japón durante la guerra, 
el Aichi MeAI Seiran (Niebla de mon- 
taña), debería estar inscrito en el 
Guinness Book of Records por haber 
sido el único aparato embarcado en 
submarino de la II Guerra Mundial, 
que fue utilizado principalmente co- 
mo avión de ataque. Su desarrollo se 
inició cuando la Armada Imperial Ja- 
ponesa comenzó a disponer de subma- 
rinos de la clase I-400; que desplaza- 
ban 4572 tm. Estos submarinos de- 
bían tener una autonomía de unos 
77 000 km y estar equipados con un 
hangar hermético para dos aviones, 
que serían lanzados en catapulta. Sólo 
se encargó la construcción de cinco 
submarinos, introduciendo en ellos 
una modificación del hangar para dar 
cabida a tres aparatos, y el diseno del 
avión cambió para permitir un despe- 
gs y amerizaje convencionales desde 
a superficie del mar. 


El mayor problema que afrontó Ai- 
chi en el diseno de este avión fue el 
desarrollo de mecanismos de fácil 
operatividad que permitieran el rápi- 
do montaje del avión una vez emer- 
gido el submarino en el punto de lan- 
zamiento. Se pretendía que un equipo 
entrenado, formado por cuatro mecá- 
nicos, pudiera preparar un M6A1 pa- 
ra el vuelo en sólo siete minutos. Con 
una configuración de monoplano de 
ala baja completamente convencio- 
nal, las alas del M6A1 podían pivotar 
hasta plegarse contra el fuselaje; la 
punta de la deriva y el timón de direc- 
ción se plegaban a estribor, y el empe- 
naje y los timones de profundidad ha- 
cia abajo. El tren de aterrizaje consis- 
tía en dos amplios flotadores, cada 
uno de ellos sujeto por un soporte an- 
cho y plano; eventualmente, para 
mejorar las prestaciones, los flotado- 
res podían ser lanzados antes de que 
el avión efectuara el ataque. 

El primer prototipo voló, a fines de 


Aichi M6A Seiran (Niebla de la montaña). 


1943, equipado con un motor Aichi 
AEIP Atsuta 30 en línea invertido, de 
1 400 hp. Se terminaron siete prototi- 


pos adicionales con motores Atsuta 31 
de potencia equivalente, a los que si- 
guieron 18 aviones de producción. En 
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Aichi M6A Seiran (sigue) 


julio de 1945 debía botarse la primera 
flotilla submarina equipada con éstos 
aviones, y el Mando japonés tenía la 
intención de lanzar en esa fecha un 
ataque aéreo al fondeadero de la Ma- 
rina norteamericana en el atolón de 
Ulithi. Pero el fin de la guerra del Pa- 
cífico llegó antes de que los nuevos 
submarinos, y con ellos los Seiran, lle- 
gasen a entrar en acción. 


Variante 

Aichi M6A1-K Seiran Kai: versión de 
entrenamiento con tren de aterrizaje 
de rueda de cola retráctil, y con deriva 
y timón no plegables. Sólo se 
construyeron dos prototipos. Más 
tarde se cambió el nombre Seiran por 
el de Nanzan (Montaña del Sur) 


Especificaciones técnicas 
Aichi M6A1 (de producción) 

Tipo: avión biplaza de ataque, 
embarcado en submarino 

Planta motriz: un motor Aichi Atsuta 
32 de cilindros invertidos en línea, de 
1 400 hp 

Prestaciones: velocidad máxima, a 

5 200 m de altitud, 475 km/h; 
velocidad de crucero, a 3 000 m de 


altitud, 295 km/h; tiempo de trepada a 
3 000 m. 5 min 50 seg; techo de 
servicio 9 900 m; autonomía con 
combustible máximo 1 190 km 

Pesos: vacío 3 301 kg; máximo en 
despegue 4 445 kg 


Dimensiones: envergadura 12,262 m; 
longitud 11,64 m; altura 4,58 m; 
superficie alar 27,00 m? 

Armamento: una ametralladora Tipo 
2 de 13 mm sobre afuste móvil en 
popa, más una bomba de 850 kg 


Arma potencialmente útil, pero, una vez 
más, de aparición demasiado tardía 
para Japón, el Aichi M6A fue un 
bombardero de ataque embarcado en 
submarinos. 


Aichi S1A Denko 


Historia y notas 

Las primeras especificaciones de la 
Armada Imperial Japonesa para un 
avión de combate nocturno fueron re- 
dactadas a fines de 1943; en ellas se 
requería un armamento de dos caño- 
nes de 30 mm como mínimo, la inclu- 
sión de radar Al y una velocidad má- 
xima de 685 km/h. 

El diseño para el Aichi SIA o Caza 
nocturno experimental de la Armada 
Denko (Rayo de luz) incorporaba una 
serie de adelantos, entre los que se 
incluían aerofrenos subalares y de fu- 
selaje para impedir que el avión so- 
brepasara su blanco en la fase final de 
una interceptación nocturna, y alero- 
nes abatibles para suplementar los 
flaps en despegues y aterrizajes a baja 
velocidad. El SIA, monoplano de ala 
media totalmente construido en me- 
tal, tenía una configuración conven- 
cional, e incluía tren de aterrizaje con 


rueda de cola y patas retráctiles. El 
equipo de radar debía estar en el mo- 
rro, y el armamento proyectado com- 
prendía dos cañones Tipo 5 de 30 mm 
y dos más Tipo 99 Modelo 2 de 20 mm 
montados en el fuselaje inferior de- 
lantero, además de otros dos cañones 
similares de 20 mm en una torreta 
dorsal de control remoto. 

Estaba ya muy adelantada la cons- 
trucción de dos prototipos, pero fue- 
ron destruidos Ap bombardeada la 
fábrica Aichi en una serie de raids aé- 
reos. Después de la rendición japone- 
sa no se construyeron nuevos ejem- 
plares. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza biplaza nocturno 

Planta motriz: dos motores radiales 
Nakajima NK9K-S Homare 22, de 
2000hp . 

Prestaciones: (estimadas) velocidad 


Aichi S1A Denko (Rayo de luz). 


máxima, a 8 000 m de altitud, 590 
km/h; velocidad de crucero, a 4 000 
m, 445 km/h; techo de servicio 12 000 
m; autonomía máxima 2 540 km 
Pesos: (estimados) vacío 7 320 kg; 
máximo en despegue 10 180 kg 


Dimensiones: envergadura 17,50 m; 
longitud 15,10 m; altura 4,60 m; 
superficie alar 47,00 m? 
Armamento: (propuesto) 2 cañones 
fijos Tipo 5 de 30 mm, y 2 fijos más 2 
móviles Tipo 99 de 20 mm 


AIDC T-CH-1 


Historia y notas 

Las Fuerzas Aéreas de China Nacio- 
nalista contaron con una instalación 
de producción de aviones en Taiwan a 
partir de 1948, cuando el ex Departa- 
mento de Industria Aeronáutica se 
trasladó allí desde la China continen- 
tal. El actual sucesor de dicho Depar- 
tamento es el AIDC (Aero Industry 
Development Center) que se estable- 
ció en marzo de 1969 y en el mismo 
afio comenzó la construcción de más 
de 100 helicópteros American Bell 
UH-1H Iroquois para la Armada de 
China Nacionalista, El AIDC es ple- 
namente capaz de construir aviones 
militares modernos (en la actualidad 
tiene una licencia de construcción del 
Northrop FSE/F Tiger II para las 
Fuerzas Aéreas de China Nacionalis- 


A pesar de recibir la denominación 
nacional T-CH-1, el AIDC de 
entrenamiento se limita a ser una célula 
del North American T-28 Trojan de 
entrenamiento, con morro redisenado 
para dar cabida a un motor de 
turbohélice Avco Lycoming T-54 (foto 
Aero Industry Development Center). 
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AIDC T-CH-1 (sigue) 


ta), y su tecnología productiva está 
respaldada por una capacidad propia 
para el diseño de aviones, como lo de- 
muestra el T-CH-1 (presumiblemente 
las siglas corresponden a Trainer-Chi- 
na-N? 1), que empezó a elaborarse en 
noviembre de 1970. 

El T-CH-1 ha sido el primer avión 
dieñado en China Nacionalista, si 
bien, salvo en lo que respecta a su 
adaptación a un motor turbohélice 
(construido también en Taiwan bajo 
licencia), está basado claramente en la 
célula del North American T-28 
Trojan con motor de pistón que du- 
rante muchos años había sido utiliza- 


do por las Fuerzas Aéreas de China 
Nacionalista en calidad de avión de 
entrenamiento y en función de ataque 
ligero a tierra: Se terminaron dos pro- 
totipos (ХТ-СН-ІА y XT-CH-1B), 
que realizaron sus respectivos vuelos 
inaugurales el 23 de noviembre de 
1973 y el 27 de noviembre de 1974. El 
segundo fue reformado para entrena- 
miento de armas y configuración Co- 
In, capacidad que se conserva en los 
50 T-CH-1 encargados para las Fuer- 
zas Aéreas. La producción de estos 
aparatos comenzó en Tai-chong en 
mayo de 1976, y a mediados de 1980 
se entregaron alrededor de 30 para 


AIDC XC-2 


Historia y notas 

El Aero Industry Development Cen- 
ter se estableció en Nankín en 1946, y 
en 1948 se trasladó a Taiwan. Es la 
única planta de fabricación de aviones 
de China Nacionalista, y ha construi- 
do una gran cantidad de aviones lige- 
ros para entrenamiento (modificacio- 
nes el Pazmany PL-1), helicópteros 
Bell UH-1H y “cazas Northrop F-SE 
bajo licencia, así como una versión 
propulsada por turbohélice del North 
American T-28 de entrenamiento (el 
T-CH-1 reseñado en la entrada an- 
terior). 

En enero de 1973 comenzaron los 
trabajos del primer diseño enteramen- 
te nacional del AIDC, el XC-2 de 
transporte; el prototipo voló el 26 de 
febrero de 1979. Pensado para uso mi- 
litar y civil, el XC-2 puede operar des- 
de pistas no preparadas y cuenta con 


una capacidad de cambio muy rápida, 
pues los cinco asientos en línea dejan 
puo a una disposición para carga de 

856 kg, o a una mixta de carga y 
pasajeros. La rampa de cola puede 
abrirse en vuelo para permitir el lan- 
zamiento de cargas en paracaídas, y la 
versión para pasajeros puede incluir 
eventualmente lavabo, cocina y com- 
partimiento para equipaje. La cabina 
del pasaje puede presurizarse, y la ca- 
bina de mando permite, en una dispo- 
sición opcional, el acomodo de una 
tripulación de hasta tres personas. A 
comienzos de 1981 no se habían dado 
a conocer detalles de planes de pro- 
ducción. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte biturbohélice con 38 
plazas de pasajeros 

Planta motriz: velocidad máxima, al 
nivel del mar, 393 km/h; velocidad de 
crucero, a 3 050 m de altitud, 370 
km/h; techo de servicio 8 015 m; 


Air Tractor Model AT-301 Air Tractor 


Historia y notas 
Leland Snow, actual presidente de 
Air Tractor Inc., fundó la Snow Aero- 
nautical Company en 1955 para fabri- 
car y desarrollar un avión agrícola de 
diseño propio. Sin duda era una per- 
sona idónea para crear un nuevo y efi- 
caz avión de este tipo, pues varios 
afios de experiencia como piloto agrí- 
cola le habían permitido apreciar cier- 
tos defectos de los aviones de esta ca- 
tegoría existentes. El Snow S-2A y el 
S-2B recibieron la certificación el 21 
de abril de 1959 y el 29 de julio de 
1958 respectivamente, y les siguieron 
los modelos mejorados S-2C antes de 
ge la compañía fuera adquirida por 
ockwell Standard Corporation en el 
año 1965. 

Más tarde, Leland Snow fundó la 
Air Tractor Inc. para fabricar un nue- 
vo avión agrícola derivado del S-2B. 
Con la denominación Model AT-301 
Air Tractor, en setiembre de 1973 vo- 
laba un prototipo/ejemplar de prepro- 
ducción. Este monoplano de ala Baja 
en cantilever está construido íntegra- 
mente en metal, salvo la unidad de 
cola convencional, cuyas superficies 
de control tienen cubierta textil. El 
ala incorpora grandes flaps de borde 
de fuga de tipo Fowler para simplifi- 
car las operaciones en campos reduci- 
dos; también se ha puesto mucho cui- 
dado en asegurar que la estructura del 
fuselaje tenga la estanqueidad precisa 
para impedir filtraciones de elementos 
químicos corrosivos. De modo se- 
mejante, la cabina cerrada del piloto 
también es estanca, y está provista de 
ventilación de aire fresco no contami- 
nado. El tren de aterrizaje fijo dispo- 
ne de rueda de cola y fuertes patas en 
cantilever, y la planta motriz consiste 
en un motor radial Pratt & Whitney 


reemplazar el T-28 en servicio. El en- 
trenamiento básico se realiza en el 
PL-1B Chienshou, una variante del 
American Pazmany PL-1 que cons- 
truye el AIDC bajo licencia, antes de 
pasar al T-2 o al T-CH-1. Para entre- 
namiento más avanzado se usan el 
Lockheed T-33A y el Northrop T-38A 
Talon. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión biplaza en tándem de 
entrenamiento y ataque ligero 
Planta motriz: un turbohélice Avco 
Lycoming T53-L-701 de 1 450 hp 
Prestaciones: velocidad máxima, a 


A-Z de la Aviación 


4 570 m de altitud, 492 km/h; 
velocidad máxima de crucero, a 4 570 
m de altitud, 407 km/h; velocidad 
ascensional máxima al nivel del mar 

1 036 m/min; techo de servicio 9 755 
m; autonomía con combustible 
máximo 2 010 km 

Pesos: vacío 2 608 kg; en despegue, en 
configuración limpia, 3 402 Кр; 
máximo en despegue 5 057 kg 
Dimensiones: envergadura 12,19 m; 
longitud 10,26 т; superficie alar 
25,18 m* 

Armamento: previstas ametralladoras 
subalares y soportes para cohetes, 
bombas ligeras, etc. 


AIDC XC-2. 


autonomía máxima 1 660 km 
Pesos: vacío 7 031 kg; máximo en 
despegue 12 474 kg 


Dimensiones: envergadura 24,90 m; 
longitud 20,10 m; altura 7,72 m; 
superficie alar 65,40 m? 


R-1340 sin cubierta. Los elementos 
específicos para uso agrícola consisten 
en un depósito químico de 1 211 litros 
i un aspersor estándar de 72 picos. 

uede incorporarse también de forma 
optativa un diseminador de productos 
químicos en polvo. 


Variantes 

Model AT-302 Air Tractor: en junio 
de 1977 voló por primera vez una 
versión del AT-301 equipada con 
turbohélice. La planta motriz 
consistía en un Аусо Lycoming LTP 
101-600A1A de 600 hp, y entre sus 
características más sobresalientes 
destacaban una velocidad máxima de 
crucero de 266 km/h, autonomía con 
combustible máximo 644 km, peso 
vacío equipado con dispositivo de 
fumigación 1 474 kg, peso máximo en 


despegue 2 994 kg, longitud 8,99 m 
Model AT-302A Air Tractor: 
semejante en general al Model AT- 
302, pero acoplando un depósito — 
químico de 1 514 litros para permitir 
la dispersión económica de productos 
químicos en polvo de aplicación en 
tasas altas; peso máximo en despegue 
ki 


Model т.400 Air Tractor: versión 
del Model 302A con motor más 
otente, consistente en un turbohélice 
ratt & Whitney Aircraft of Canada 
PT6A-15AG de 680 hp, que permite 
unas prestaciones ligeramente 
superiores 


Especificaciones técnicas 
Air Tractor AT-301 Air Tractor 
Tipo: avión agrícola monoplaza 
Planta motriz: un motor radial Pratt & 


El Air Tractor es un clásico avión 
agrícola con rasgos tan típicos como la 
cabina estanca para impedir la filtración 
de productos químicos tóxicos, y una 
estructura de célula anticorrosiva (foto 
Air Tractor Inc). 


Whitney R-1340, de 600 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 266 km/h; velocidad 
máxima de crucero, a 1 830 m, 241 
km/h; velocidad económica de 
crucero, a 2 440 m, 225 km/h; 
autonomía con combustible máximo 
563 km 

Pesos: vacío equipado 1 656 kg; 
máximo en despegue 3 130 kg 
Dimensiones: envergadura 13,72 m; 
longitud 8,23 m; altura 2,59 m; 
superficie alar 25,08 m° 
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Airbus Industrie A300 


Historia y notas 

Casi al mismo tiempo que la Boeing 
finalizaba en EE UU el diseña del que 
sería el primer transporte comercial 
del mundo de gran tamaño, el 747 que 
voló por primera vez a comienzos de 
1969, en Europa se empezó a trabajar 
en el diseño y fabricación de un avión 
de transporte de alcance medio y gran 
capacidad. Tal como se enfocó la 
cuestión al principio, los requisitos 
iban dirigidos a usuarios muy diferen- 
tes de aquellos a los que Boeing espe- 
raba vender el 747, avión pensado pa- 
ra alcances de aproximadamente 
9 650 km con casi 400 pasajeros. 

Los trámites para el logro del avión 
europeo comenzaron con el estableci- 
miento en Gran Bretaña de una comi- 
sión de trabajo para estudiar un trans- 
porte de corto alcance con bajo coste 
de operación. Sin embargo, el pedido 
de la BEA de un sucesor del Vickers 
Vanguard hizo variar los planteamien- 
tos iniciales de la comisión. En Fran- 
cia, la Breguet, la Nord-Aviation y la 
Sud-Aviation realizaban estudios si- 
milares y en. 1965 la exhibición aérea 
de París sirvió como catalizador para 
que los fabricantes de Francia y Ale- 
mania se reunieran a discutir. De allí 
surgió el Studiengruppe Airbus, fun- 
dado en Alemania por los más impor- 
tantes productores de aviones. 

El перроне de 200 plazas que ha- 
bía parecido ideal a la BEA se utili; 
como base teórica de discusión en un 
simposio de ocho líneas aéreas reuni- 
do en Londres a fines de 1965. No les 
llevó mucho tiempo acordar que esta 
capacidad de asientos era demasiado 
modesta, habida cuenta de la necesi- 
dad de limitar los costes de operación 
por plaza y por kilómetro a la cifra 
más baja posible; además, el previsi- 
ble crecimiento en gran escala del trá- 
fico aéreo hacía esencial un avión de 
gran capacidad, si se quería mantener 
dentro de unos límites razonables el 
duro trabajo de los controladores del 
tráfico aéreo. En el denso espacio aé- 
reo Wer un vuelo de un transpor- 
te con 300 plazas parecía infinitamen- 
te preferible a tres vuelos distintos de 
aviones de 100 plazas. 

Durante los años 1965-66 hubo va- 
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rios agrupamientos de fabricantes eu- 
ropeos que realizaron propuestas de 
diseño para el nuevo transporte. Haw- 
ker Siddeley, Breguet y Nord encabe- 
zaban el movimiento con cinco pro- 
puestas, y su primer HBN-100 con 
motores turbofan de nueva tecnología 
y capacidad para 200-300 plazas, acor- 
de con la longitud del fuselaje, des- 
pertó considerable interés. La Sud- 
Aviation presentó entonces un diseño 
muy similar en conjunción con la Das- 
sault, el Galion de 241/269 plazas. 
Fueron estas dos propuestas las que, 
tanto compañías aéreas como gobier- 
nos, estudiaron en profundidad, pues 
no cabía duda ya en esta temprana 
etapa de que los costes de desarrollo 
ir la cooperación internaci 
nal tanto de gobiernos como de pro- 
ductores. Con esta convicción, se invi- 
tó a Alemania Occidental a unirse a 
un consorcio para el diseño, desarro- 
llo y producción de un «airbus» euro- 
peo que, como ya se había acordado 
por entonces, debía basarse en la pro- 
puesta de diseño del HBN-100. El tí- 
tulo inicial de la representación indus- 
trial alemana en el consorcio fue el de 
Arbeitsgemeinschaft Airbus, que se 
convirtió luego, el 4 de setiembre de 
1967, en Deutsche Airbus GmbH. 
Hawker Amer fue el socio británi- 
co, y por parte francesa se prefirió la 
Sud-Aviation, en vez de la Nord- 
Aviation, debido a los estrechos vín- 
culos que se habían establecido entre 
esta compañía y Hawker gracias al 
royecto Concorde. La agrupación 
inicial de fabricantes de motores para 
«airbus» reunió a MAN Turbo, Rolls- 
Royce y SNECMA. 
Las plantas motrices originariamen- 


Airbus Industrie A300B4. 


te consideradas como alternativas por 
el grupo HBN fueron los turbofan de 
tecnología avanzada Pratt & Whitney 
JT9D y Rolls-Royce RB.178-51. 
Rolls-Royce propuso posteriormente 
el RB.207, una versión más potente 
desarrollada a partir del RB.178 de 
turbina de tres rodetes. Los aconteci- 
mientos que tuvieron lugar en EE UU 
a mediados de 1966 introdujeron otro 
cambio aün, pues la American Airli- 
nes hizo llegar a los fabricantes de EE 
UU el pedido de un transporte nacio- 
nal de gran tamano y trayecto corto 
/medio, lo cual llevó al diseño, desa- 
rrollo y producción del Lockheed 
L-1011 TriStar y del McDonnell 
Douglas DC-10. Ambos requerían 
motores de un empuje de unos 18 144 
kg. Se escogió el CF6 de General 
Electric para el DC-10 y el RB.211, 
propuesto por Rolls-Royce, para el 
TriStar. Con pedidos en firme para el 


$ Чез ae 


TriStar y dado el escaso interés por 
esa época de la European Airbus, 
Rolls Royce se concentró en el desa- 
rrollo del RB.211, de tal modo que el 
RB.207 no llegó a materializarse. 

El 28 de mayo de 1969, Francia 
y Alemania Occidental decidieron 
seguir adelante con el desarrollo del 
European Airbus, al que se dio la 
denominación general А300, y en se- 
tiembre de 1969 comenzaba la cons- 
trucción del A300B1. La falta de pedi- 
dos y de entusiasmo por este proyec- 
to, a pesar de los previsores contactos 
de fabricantes británicos, franceses y 
alemanes, fue la causa de que el go- 
bierno británico no se integrara como 
miembro del consorcio. Hawker Sid- 
deley PU separado una parte 
de los costes de desarrollo, de modo 
que la compañía pudo participar en lo 
que consideraba un proyecto impor- 
tante. En cambio, los Países Bajos, 


representados por Fokker-VFW, y 
España, por Construcciones Aero- 
náuticas SA (CASA), se sumaron al 


grupo inicial de fabricantes. 

En diciembre de 1970, se fundó la 
Airbus Industrie para administrar el 
desarrollo, fabricación, comercializa- 
ción y apoyo del A300. Aérospatiale, 
de la que Sud-Aviation se había con- 
vertido en parte integrante, fue res- 
ponsable de la fabricación de toda la 
proa del fuselaje (incluida la cabina de 
mando), la parte inferior del fuselaje 
central y los soportes para los moto- 
res, así como del montaje final. 
Deutsche Airbus se encargó de la 
mayor parte de la estructura del fuse- 
laje (incluyendo el fuselaje delantero 
entre la cabina de mando y la caja 
alar), el fuselaje central superior, el 
fuselaje trasero, la deriva y el timón 
de dirección. Hawker Siddeley Avia- 
tion, ahora British Aerospace, diseñó 
las alas y trabajó'en colaboración con 
Fokker VFW, ahora Fokker, en la 
construcción de las superficies móviles 
de las alas. La empresa española CA- 
SA es responsable de las superficies 
horizontales de cola, las puertas prin- 


Pese a las esperanzas de la Airbus 
Industrie de introducirse en el mercado 
norteamericano, sólo ha recibido hasta 
ahora un único pedido de la Eastern Air 
Lines, que opera dos A300B2 y 12 
A300B4 (foto Eastern Air Lines). 


Airbus Industrie A300 (sigue) 


cipales del fuselaje y las compuertas 
del tren de aterrizaje. 

Se eligió para el A300 el turbofan 
General Electric CF6 que McDonnell 
Douglas había escogido para el DC- 
10. Pero mientras que el DC-10 era un 
trirreactor, los requisitos del avión eu- 
ropeo podían cumplirse satisfactoria- 
mente con el empleo de dos grandes 
turbofans montados en soportes suba- 
lares. Fue este un detalle previsor del 
diseno, pues virtualmente se puede 
colocar cualquier motor de turbina del 
orden de los 22 500 kg de empuje se- 
gún las preferencias de cada usuario 
en particular. Así, en la primavera de 
1980 SAS utilizaba dos A300 (de un 
total de 4, más ocho opciones encar- 
gadas) con turbofans Pratt & Whitney 
JT9D-59A de 24 040 kg de empuje, y 
también Iberia y Garuda Indonesian/ 
Airways han solicitado motores Pratt 
& Whitney para sus pedidos pendien- 
tes. Los motores CF6 se montan en 
barquillas prácticamente idénticas a 
las del McDonnell Douglas DC-10-30, 
y de hecho es este fabricante el que 
suministra las barquillas. Sin embar- 
go, en Francia se montan motores Ge- 
neral Electric bajo licencia por SNEC- 
MA, y SNECMA y MTU construyen 
en Alemania bajo licencia un cierto 
porcentaje de las piezas del motor. 

A partir del momento en que Fran- 
cia y Alemania Occidental decidieron 
seguir adelante con la construcción 
del primer prototipo en 1969, sólo ha 
habido un cambio importante en el di- 
seño de la célula, a saber, un aumento 
de 0,08 m en el diámetro del fuselaje 
para compatibilizarlo con las bodegas 
de carga de los transportes norteame- 
ricanos y permitir el intercambio de 
contenedores de carga estándar adop- 
tados por EE UU. En otros aspectos 
los cambios se han limitado a mejor: 
de detalle y así se ha dado por conclui- 
do el diseño, y ha empezado la pro- 
ducción. 

Una característica avanzada del 
A300 es el ala diseñada por Hawker 
Siddeley. Tiene una flecha moderada 
hacia atrás, de 28°, pero la sección es- 
pecial del ala proporciona una buena 
distribución de sustentación a través 
de toda la cuerda. Esto ha permitido 
la construcción de un ala más gruesa y 
estructuralmente más eficiente, que 
no sólo mejora las prestaciones a baja 
velocidad, sino que también ofrece 
mayor capacidad de combustible. In- 
corpora flaps de borde de ataque, 
flaps de borde de fuga de ranura doble 
tipo Fowler, alerones de alta veloci- 
dad (interiores) y de baja velocidad 
(exteriores), más deflectores aerodi- 
námicos delante de los flaps, en las 
superficies superiores de las alas, tres 
de los cuales actúan como amortigua- 
dores de sustentación y cuatro como 
aerofrenos en cada ala. Los alerones 
de alta velocidad se abaten cuando se 
accionan los flaps, y los flaps Fowler 
incrementan la cuerda del ala en un 
25 % cuando está totalmente extendi- 
dos. Todos los controles de vuelo son 
asistidos y funcionan a través de un 
triple sistema hidráulico sin reversión 
manual. Así pues, los tres circuitos hi- 
dráulicos dan prioridad a los alerones, 
timones de profundidad y timón de di- 
rección; además, cada uno de los tres 
circuitos cumple tareas secundarias, 
algunas de las cuales tienen cobertura 
duplicada. En la eventualidad de que 
fallaran ambos motores, y, en conse- 
cuencia, la bomba hidráulica impulsa- 
da por el motor, otra bomba hidráuli- 
ca movida por turbina de aire propor- 
cionaría potencia auxiliar para la fun- 
ción esencial de control de vuelo. El 
tren de aterrizaje triciclo retráctil tie- 
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ne dos ruedas en la pata del morro, y 
cuatro ruedas, montadas en dos boo- 
gies de dos ruedas en tándem, en cada 
pata principal. La capacidad de aco- 
modo de pasajeros varía de acuerdo 
con la función y las necesidades de ca- 
da compañía en particular; el avión 
A300B2/B4 prevé tres tripulantes en la 
cabina de mando, y una disposición de 
asientos para pasajeros que varía des- 
de 220 hasta un máximo de 336. 

La construcción del primer A300B1 
comenzó en setiembre de 1969 y este 
avión (inicialmente F-WUAB) realizó 
su primer vuelo el 28 de octubre de 
1972, mientras que el segundo avión 
del mismo tipo JEWUAO) voló el 5 
de febrero de 1973. Los dos primeros 
aviones A300B2, que representan la 
versión básica de producción, volaron 
el 28 de junio de 1973 (F-WUAD) y el 
20 de noviembre de 1973 (F-WUAA), 
y estos cuatro aviones efectuaron un 
total de unas 1 600 horas de vuelo an- 
tes de que Francia y Alemania les con- 
cedieran la certificación, el 15 de mar- 
zo de 1974. La certificación FAA, que 
incluía aproximación automática y 
aterrizaje en condiciones atmosféricas 
de categoría 2, llegó el 30 de mayo de 
1974. La certificación de la categoría 
3A se le concedió el 30 de setiembre 
de 1974, 

Los primeros A300B2 entraron en 
servicio para Air France el 30 de mayo 
de 1974, operando en la ruta París- 
Londres de esta compañía, y produje- 
ron sobre los pasajeros un impacto fa- 
vorable inmediato. Cómodos y silen- 
ciosos en la cabina, estos aviones 
agradaban también a quienes vivían 
en las proximidades de los aeropuer- 
tos, pues los motores de la nueva ge- 
neración eran notablemente más si- 
lenciosos que los de la mayoría de los 
transportes aéreos. La continuación 
de las operaciones probó que los re- 
clamos de la publicidad no habían sido 
exagerados, pues los A300 eran eco- 
nómicos y fiables y, para colmar el 
enorme respeto que estos aviones se 
ganaban, las tripulaciones de tierra 
encontraron que resultaban fáciles de 
Operar y de mantener. A pesar de las 
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excelentes demostraciones de este 
nuevo avión de línea, los encargos 
fueron de lenta materialización. Debe 
haber habido momentos, a mediados 
de la década de los setenta, en que la 
administración de Airbus Industrie 
pasó noches enteras en vela pregun- 
tándose si la negativa británica a unir- 
se al consorcio, como consecuencia de 
sus temores acerca de las perspectivas 
de venta, no era justificada. Para 
agravar la situación, en 1976 se vendió 
sólo un A300, y el total de ventas al 
finalizar el ano 1977 se limitaba a 53 
pedidos en firme y 41 opciones. Una 
vez más, parecía que un avión comer- 
cial europeo, pese a sus ventajas, no 
iba a poder introducirse en un merca- 
do dominado por la industria de la 
aviación de EE UU. 

El año 1979 significó un cambio de 
suerte; el 6 de abril de 1978 la Eastern 
Air Lines compró cuatro A300B4 que 
había utilizado a prueba durante 6 
meses, a lo que siguió un encargo de 
34 aviones más (25 firmes, 9 opcio- 
nes). De hecho, durante el año 1978 
se registraron un total de 70 pedidos 
en firme (más 27 opciones), lo que du- 
plicaba con creces la cartera de pedi- 
dos y estimuló la confianza del consor- 
cio. También en 1978 se decidió pro- 
ceder al desarrollo y producción del 
A310 Airbus de fuselaje corto, pensa- 
do para operaciones de trayecto cor- 
to/medio. En relación con este nuevo 
proyecto, el gobierno británico deci- 
dió ingresar en С ат о en calidad de 
socio y asumir todos los riesgos inhe- 
rentes. Así, en 1980, Aérospatiale y 
Deutsche Airbus tenían una participa- 
ción del 37,9 % cada una, British Ae- 
rospace el 20 % y CASA el 4,2 %. 

Las versiones iniciales A300B2 y 
A300B4 se diferenciaban en la distinta 
capacidad de combustible y en el peso 
bruto, y el B4 de mayor alcance intro- 
dujo flaps Krueger en los bordes de 
ataque de las raíces de ala para mejo- 
rar el rendimiento en despegue. El de- 
sarrollo ha sido modesto; junto a un 
10 % de aumento en el empuje del 
motor, se ha conseguido operar con 
pesos mayores sin afectar las presta- 


El usuario nacional Trans-Australia 
Airlines tiene en servicio o bajo pedido 
un total de cuatro Airbus Industrie 
A300B4, aviones de línea de gran 
tamaño que darán a la compañía un 
notable incremento de su capacidad en 
las rutas de alcance corto/medio (foto 
Trans-Australia Airlines). 


ciones. Se ha desarrollado una versión 
de carga convertible con la denomina- 
ción A300C4, con una amplia puerta 
de carga situada a babor de la cabina 
principal, que presenta el suelo refor- 
zado y un sistema de detección de hu- 
mos. Utilizable como avión de carga, 
mixto de carga y pasaje o sólo de pa- 
sajeros, el primero de estos A300C4 
se entregó a Hapag-Lloyd Fluggesell- 
schaft a principios de 1980, 

A comienzos del verano de 1980 ha- 
bía un total de 275 pedidos del A300 
(194 en firme, 81 opciones), de los 
cuales se habían entregado ya 93. Es- 
tas cifras no incluyen pedidos y opcio- 
nes del A310. En consecuencia, Air- 
bus Industries tenía muchos motivos 
para ser optimista, pues aun cuando 
fallaran los planes de crecimiento de 
líneas aéreas estimados para la década 
de los noventa este económico y fiable 
avión de línea no puede dejar de obte- 
ner un mercado importante. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte comercial de gran 
capacidad y alcance corto/medio 
Planta motriz: 2 turbofans General 
Electric CF6/50C2 de tecnología 
avanzada, de 23 814 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero, а 7 620 m, 911 km/h; 
velocidad de crucero de largo alcance, 
a 9 450 m, 847 km/h; autonomía соп 
269 pasajeros y equipaje 5 930 km; 
autonomía con combustible máximo 
7 040 km 

Pesos: vacío 79 835 kg; máximo en 
despegue 165 000 kg 

Dimensiones: envergadura 44,84 m: 
longitud 53,62 т; altura 16,53 т; 
superficie alar 260 m? 

Usuarios: Air Afrique, Air France, 
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Airbus Industrie АЗОО (sigue) 


Air Inter, Alitalia, Cruzeiro, Eastern 
Air Lines, Egiptair, Garuda, 
Hapag/Lloyd, Iberia, Indian Airlines, 


Iran Air, Korean Air Lines, Laker 
Airways, Lufthansa, Malaysian 
Airline System, Olympic Airways, 


Pakistan International, Philippine 
Airlines, SAS, Singapore Airlines, 
South African Airways, Thai 


International, Toa Domestic Airways, 
Trans-Australia Airlines, Trans 
European, Tunis Air, y otros 


Airbus Industrie A310 


Historia y notas 
Desde los primeros días del programa 
«European Airbus», una de las mayo- 
res dificultades con que se enfrentó el 
equipo de diseño fue la ausencia de 
una orientación clara, por parte tanto 
de las líneas aéreas europeas como de 
las del resto del mundo, acerca de los 
requisitos específicos de un avión de 
línea de gran capacidad i trayecto cor- 
to. Consecuencia de ello fueron las 
ropuestas para toda una familia de 
asta 11 variantes en algán momento, 
la décima de las cuales (A300B10) es- 
tuvo muy influida por los requeri- 
mientos de un avión muy económico y 
de menor capacidad por parte de la 
British Airways. Aunque la compañía 
de transportes de bandera británica 
había mostrado escaso interés en la 
propuesta del Airbus, en los años si- 
guientes muchos usuarios europeos 
manifestaron un creciente entusiasmo 
por una versión con capacidad para 
unas 200 plazas, especialmente si tal 
avión podía ofrecer una economía de 
combustible semejante a la demostra- 
da por el A320B2/B4 ya en servicio. 
Ante el creciente interés, así como 
or una comprensión más precisa de 
os requisitos, se terminó el diseño y la 
disposición interior de la variante de 
menor capacidad, denominada ahora 
A310, y se tomó en julio de 1978 la 
decisión de proseguir con su desa- 
rrollo. 

El proceso de fabricación posibilita 
el aprovechamiento de muchos com- 
ponentes comunes del A300 y el 
A310, ya que el último es básicamente 
una variante del primero con fuselaje 
más corto. Las plantas motrices están- 
dar son versiones de menor empuje de 
los motores CF6 y JT9D, y el Rolls- 
Royce RB.211-524B4 también está a 
disposición si lo requiere algún cliente 
particular. Otros cambios compren- 
den nuevos soportes de motor, modi- 
ficaciones en el tren de aterrizaje y la 
unidad de cola, y nuevas alas especial- 
mente disenadas por la Hatfield/Ches- 
ter Division de la British Aerospace. 
Aunque las alas del A310 son estruc- 
turalmente semejantes a las del A300, 
se diferencian de éstas en sus cualida- 
des aerodinámicas y proporcionan un 
coeficiente de sustentación de 3,1, en 
comparación con el 2,8 del diseno an- 
terior. Este progreso se debe en parte 
a las continuadas investigaciones de la 
British Aerospace, pero en la época 
en que se abrigaba tanta incertidum- 
bre acerca de si esta compañía se con- 
vertiría en miembro activo del consor- 
cio, VFW inició el diseño de un ala 
para el A310. En consecuencia, el di- 
seño final se beneficia del trabajo de 
ambos equipos. La pretendida mayor 
eficiencia aerodinámica de esta ala en 
cualquier régimen de vuelo, unida a la 
utilización óptima del espacio disponi- 
ble de la cabina, deben poner al A310 
en condiciones de demostrar una ex- 
cepcional relación «combustible por 
plaza», cuando entre en servicio a 
principios de 1983. 

Las variantes previstas incluyen el 


El Airbus Industrie A310 es en esencia 
una versión en escala reducida del 
A300, con una nueva ala de 
características superiores en el vuelo a 
velocidades bajas y en vuelo de crucero 
(foto Airbus Industrie). 
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Airbus Industrie A310 de la Bristish Caledonian Airways. 


A310/100 básico de corto alcance, el 
A310/200 de alcance medio, el A310C- 
200 convertible (mixto de carga y pa- 
saje), y el carguero A310F/200. Hacia 
el verano de 1980 se habían encargado 
129 aviones en total (63 pedidos en 
firme 16 opciones), con motores Ge- 
neral Electric o Pratt & Whitney. La 
tripulación estándar del A310 será de 
tres hombres, y el acomodo para pa- 
sajeros podrá variar, según las necesi- 
dades del usuario, desde una disposi- 
ción típica de 214 plazas en clase mix- 
ta (18 asientos de primera clase en fi- 
las de 6), hasta una configuración de 
clase única de gran densidad para un 
máximo de 255 pasajeros. 


Especificaciones técnicas 
Airbus Industrie A310-100 

Tipo: transporte comercial de gran 
capacidad y alcance corto/medio 
Planta motriz: 2 turbofans General 
Electric CF6-45B2A de tecnología 
avanzada, con un empuje de 

21 092 kg 

Prestaciones: (estimadas) velocidad 
máxima de operación 667 km/h; 
autonomía con 234 pasajeros y 


Airbus Industrie A310. 


reservas 3 395 km 

Pesos: vacío 75 389 kg; máximo en 
despegue 121 000 kg 

Dimensiones: envergadura 43,90 m; 
longitud 47,21 m; altura 15,81 m; 


superficie alar 219,89 m? 

Pedidos: Air Afrique, Air France, 
Austrian Airlines, British Caledonian 
Airways, KLM, Lufthansa, Martinair, 
Sabena, Swissair y otros 
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Blitzkrieg en Europa: capítulo 2.2 


Polonia 
plastada 


El 1.2 de setiembre de 1939 la profunda penetración, por tierra y aire, 
de una masiva fuerza de choque alemana, cuarteó las líneas 
defensivas polacas: la blitzkrieg había comenzado. En los días 
siguientes, una serie de devastadores bombardeos forjaron la 
terrorífica fama de los Stuka. 


Los ataques de la Luftwaffe comenzaron el 1.2 
de setiembre de 1939 a las 4.26, cuando la 
Kette (sección) del teniente Bruno Dilley, in- 
tegrada por tres bombarderos en picado Jun- 
kers Ju 87B-1 del 3.“ Staffel (escuadrón) de 
la Stukageschwader 1 (3./StGl) fue aerotrans- 
MN para un ataque al puente sobre el 

irschau, un eslabón importantísimo en el 
Corredor Polaco. Este Staffel formaba parte 
de nueve Gruppen (alas) de bombarderos en 
picado que participaban en la campana, que el 
rimer día sumaba una fuerza de 336 Ju 87 
288 listos para el combate). Las unidades 
comprendían el 1." Gruppe de la StGl 


(UStG1), IV (Stuka)/LG 1, II y II/StG2 y el 
4. (Stuka)/Trágergruppe 186 de la Luftflotte I 
de Kesselring; el IIUStG151, afectado a la 
Luftflotte Ш; y el /StG76, I y 1/StG77, más 
18:62 en el sur, bajo la Luftflotte IV. Los 
objetivos elegidos para la acción de los Stuka- 
gruppen eran aeródromos, puentes, vías fé- 
rreas y concentraciones de tropas. Fue en Po- 
lonia donde los Stuka conquistaron su legen- 
daria y terrorífica reputación. Las maniobras 
requeridas para el picado tenían que comen- 
zar a una altura entre los 3 600 y los 4 250 m, 
y el ángulo oscilaba entre 65? y la vertical, con 
los frenos de picado extendidos. La precisión 


del ataque en picado era extraordinaria, ya 
ue un piloto medio podía lanzar con relativa 
acilidad una SC250 de 250 kg y cuatro SC50 
de 50 kg dentro de un radio de 55 m. Los 
ataques de bombardeo en picado sobre tropas 
provocaron una desmoralización sin prece- 
dentes. La oposición que los Stukagruppen 
encontraron en Polonia fue mínima. En el 


Una Kette de Junkers Ju 87B Stuka se dirige al 
frente, con parte de la carga de bombas visible bajo 
las alas. Las nutridas formaciones de Stuka eran 
capaces de desarrollar una potencia de fuego táctico 
devastadora (foto John McClancy). 
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curso de la campaña los alemanes tan sólo 
perdieron 31 Ju 87. 

Un papel importante correspondió a una 
unidad especializada en ataque a tierra, el II 
(Schlacht)/LG2, equipado con biplanos Hens- 
chel Hs 123A-1 afectados a la Luftflotte IV. 
Unos 37 Hs 123 fueron enviados desde Alt- 
paanu para atacar las concentraciones de 
tropas polacas. La movilidad de esta unidad 
se refleja en la cantidad de aeródromos que 
utilizó durante la breve campaña: primero, 
Alt-Rosenberg; luego, Witkowice; de allí a 
Wolborz, y más tarde a otras cuatro bases, 
entre ellas Piastow y Zalesie-Uleniec. El per- 
sonal de tierra, los repuestos, el combustible, 
el petróleo y las municiones eran transporta- 
dos por Ju 52/3m hasta cada nueva base inme- 
diatamente después del avance alemán. Ade- 
más de los citados Stukagruppen y del П 
(Schlacht)/LG 2, se utilizaron contra objeti- 
vos tácticos y estratégicos los elementos de 
bombardeo medio de la Luftwaffe. En estos 
cometidos intervinieron nueve Kampfgrup- 
ре (alas de bombarderos) equipados con 

огтег Do 17 (principalmente los Do 17Z-1 
y Z-2, más cierta cantidad de tipos Do 17M- 
1), a los que se sumaron 15 Gruppen de Hein- 
kel He 111 encuadrados en las KG 1, KG 26, 
KG 27 y Lehrgeschwader 1, de la Luftflotte I, y 
en la Kampfgeschwader 4 «General Wever», 
de la Luftflotte IV. 


Bombas sobre Varsovia 

Un Staffel de Do 177-2 del Ш/КС 3 fue 
aerotransportado desde Heiligenbeil, en Pru- 
sia Oriental, a las 5.30 del 1.? de setiembre 
para el ataque en las proximidades del puente 
del Dirschau. En otros sitios, las KG 2, KG 3, 
KG 75 y KG 77 atacaron aeródromos y otros 
objetivos militares. La capital política, Varso- 
via, fue atacada la primera mañana; aviones 
de la LG 1 de Prusia y He 111 de la KG 27, 
tras una jornada de 750 km desde su base en 
el este de Alemania, realizaron intensos raids 
sobre la ciudad. Al mismo tiempo, las 1 y Ш/ 
KG 4 atacaban instalaciones militares en 
Lwow. La «Hindenburg» Geschwader (KG 1) 
realizó misiones con sus bombarderos He 111 
H-1 contra instalaciones navales, puertos y 
baterías costeras situadas en el Báltico. Como 
en el caso de los Stukagruppen, la oposición a 
los raids fue mínima y durante la campaña só- 
lo se perdieron 78 bombarderos medios, la 
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mayoría de ellos abatidos por fuego an- 
tiaéreo. 


El poderoso Bf 110 

Además de su función de bombardero y es- 
colta, las Geschwader de cazas tenían la mi- 
sión de interceptar y contestar a la reacción de 
las Fuerzas Aéreas Polacas durante los dos 
primeros días del asalto. En Polonia, el Mes- 
serschmitt Bf 110C-1 de gran alcance, el Zers- 
tórer (Destructor), logró considerables éxitos 
en combate. Este gran caza bimotor contaba 
con dos motores Daimler-Benz DB 601A-1, 
con una potencia de 1 050 hp al nivel del mar 
cada uno, y de 1 200 hp en combate a 3 600 
m; la velocidad máxima ascendía a 540 km/h a 
6 000 m, superior a la de cualquier caza pola- 
co e incluso de los Morane-Saulnier M.S.406 
de la Armée de l'Air francesa y del Hurricane 
Mk I (hélice Watts) de la Royal Air Force. El 
Bf 110 tenía una gran capacidad de ataque, 
con dos cañones Rheinmetall MG-FF de 20 
mm de calibre y cuatro ametralladoras MG 17 
de 7,92 mm apuntadas por una mira de refle- 
xión Zeiss Revi C.12/C. El depósito interno 
de combustible permitía una autonomía de 
910 km con un techo económico de crucero de 
6 700 m. Era una sólida plataforma de tiro, 
tenía buena aceleración en picado, una exce- 
lente trepada y facilidad de manejo; pero la 


Con toda razón, los Junkers 87 Stuka se convirtieron en 
una de las armas alemanas más temidas de los 
primeros años de la guerra. En la foto, armeros 
cargando de bombas un Stuka (foto MARS). 


carga alar (156,6 kg/m?) era excesiva, y cuan- 
do el Bf 110 tuvo que enfrentarse con los ca- 
zas P.Z.L. P.11, más lentos pero más ágiles, 
su lento alabeo y pobres características de giro 
demostraron ser grandes inconvenientes. Las 
unidades que utilizaron Bf 110C-1 en la cam- 
paña polaca fueron el I/ZG 1 i el I (Zerstó- 
rer)/LG 1, de la Luftflotte I, y el ZG 76 de la 
2. Fliegerdivision, Luftflotte IV. Durante la 
primera mañana, los I(Z)/LG 1 acompañaron 
a los He 111 y los Do 17 sobre Varsovia, 
mientras que los I/ZG 76 escoltaban a la KG 
4 en el ataque a Cracovia. Se enviaron otras 
misiones a Poznan, Gniezno, Lwow y otros 
escenarios. Los combates con los cazas de las 
Fuerzas Aéreas polacas tuvieron lugar en la 
tarde del 1.° de setiembre, cuando las briga- 
das de cazas polacos con base en Zielonka y 
en Poniatow despegaron para combatir a los 
bombarderos de la KG 27 escoltados por los Bf 
110 del I(Z)LG 1. Los pilotos de los Zerstórer 
cometieron el error inicial de pretender seguir 
las evoluciones de los pequeños P.Z.L. P.11, 
pero más tarde corrigieron la situación y utili- 
zaron las tácticas de picado y trepada. Fueron 
abatidos cinco cazas polacos sin bajas para el 
Gruppe. Sobre Lodz, en la tarde del día si- 
guiente, el 1. y el 2./ZG 76 perdieron dos Bf 
110, a cambio de tres cazas P.Z.L. que se in- 
formó haber destruido. El 3 de setiembre, en 
una segunda batalla sobre "Varsovia, el 
I(Z)LG 1 volvió a destruir cinco cazas pola- 
cos, por un solo Bf 110 perdido. A partir de 
ese momento, la capacidad de combate de los 
cazas polacos decayó de tal modo que los 
Zerstórergruppen y los Jagdgruppen (alas de 
cazas) fueron retirados de sus misiones de pa- 
trulla aérea de combate y de escolta, y se des- 
tinaron al ataque a tierra. Los Zerstórergrup- 
pen informaron haber destruido 68 aviones 
polacos, con la pérdida de 12 Bf 110, durante 
el periodo comprendido entre el 1.? y el 28 de 
setiembre. 

El éxito logrado por las unidades de Bf 110 
no fue igualado por los Gruppen que utiliza- 
ban los formidables aviones de caza Mes- 
serschmitt Bf 109, pues los combates, durante 
el corto periodo en que la Fuerza Aérea Pola- 
ca logró pelear, se libraron muy por detrás del 


Hitler observa cómo unos 400 aviones de la Luftwaffe 
aplastan la resistencia en Varsovia el 24 de setiembre, 
día en que arrojaron 500 tm de explosivos y bombas 
incendiarias (foto MARS). 


he m! Е Mundial 
juerra Mundial 
mostraron que el Dornier Do 172 estaba 
demasiado poco armado y protegido, de 
modo que muy pronto fue sustituido 
como bombardero medio. En la 
Westración, Do 177-2 del Stab ШКС 3, 
con base en Heiligenbeil, Prusia 
Oriental, durante la campaña polaca. 


frente y, en consecuencia, fuera del alcance 
de los Bf 109. Debido a la necesidad de man- 
tener una reserva estratégica en Alemania, se 
limitó la asignación de las unidades de Bf 109 
al I (Jagd)/LG 2 y al JGr. 101 en la 1. Flieger- 
division, UJG 1 y I.JG 21 en el Luftwaffen- 
kommando Ost-Preussen y JGr. 102 controla- 
do por el Fliegerführer zbV. El UJG 1 y el 
WJG 21 fueron llevados nuevamente a Ale- 
mania durante las primeras dos semanas de 
operaciones en Polonia. Muchas unidades 
continuaron operando con el Bf 109D-1 que, 
is con un motor Junkers Jumo 210D 
de 680 hp, era marcadamente inferior a los 
últimos tipos de los Aliados. Sin embargo, se 
produjo un reequipamiento en gran escala 
con los Bf 109E-1 (Daimler-Benz DB 601A) 
potenciados, de modo que se mantuvo la ca- 

acidad de combate del arma de cazas de la 

uftwaffe. En Polonia, los Jagdgruppen ad- 
quirieron una riquísima experiencia al operar 
bajo tiendas y a partir de pequeños campos y 
pistas de barro que los ingenieros habían con- 
vertido a toda prisa en algo parecido a un ae- 
ródromo. La vulnerabilidad al fuego de tierra 
produjo la pérdida de 67 Bf 109, durante el 
periodo ya mencionado. 


Diversificación del esfuerzo 
Hacia el 3 de setiembre, aunque la industria 
de la aviación y las Fuerzas Aéreas Polacas 


Do 17 se dirigen hacia un objetivo polaco a 
relativamente poca altura. Bajo la cobertura aérea de 
los cazas de la Luftwaffe, los escuadrones de Do 17 
demostraron ser muy eficaces. 


seguían siendo los objetivos prioritarios, fue 
posible una cierta diversificación del esfuerzo, 
que se dirigió entonces de manera predomi- 
nante a reducir las bolsas de resistencia polaca 
que la marea del avance alemán había dejado 
tras de sí. A partir de ese momento, el esfuer- 
zo de la Luftwaffe se concentró de lleno en el 
apoyo a los ejércitos. En el periodo compren- 
dido entre el 6 y el 10 de setiembre, los ejérci- 
tos alemanes avanzaron hasta Varsovia. El 3.2 
y 4.° Ejércitos lo hicieron desde el noroeste, y 
el 8.? y 9.° Ejércitos vía Radom y Lodz. El 
único contraataque vigoroso y coherente que 
realizaron las fuerzas polacas ocurrió el 9 de 
setiembre, cuando los Ejércitos de Poznan y 
de Pomerania frenaron el avance alemán en el 
río Bzura (en un lugar situado 80 km al oeste 
de Varsovia), diezmaron la 30.* División de 
Infantería y obligaron a retroceder a tres divi- 
siones del 8.° Ejército alemán antes de que 
llegaran los refuerzos del 10.* Ejército. Al 
mismo tiempo que comenzaba la batalla del 
Bzura, a las 7.00 del 9 de setiembre, la 4.* 
División Panzer lanzaba su primer asalto a la 
capital polaca: el ataque fue rechazado con 
graves pérdidas para las tropas del general de 
división Czuma. Pero la llegada de grandes 
refuerzos rectificó la situación en el Bzura en 
favor de los alemanes hacia el día 15, mientras 
las divisiones Panzer se reagrupaban a las 
puertas de Varsovia. Entonces la resistencia 
comenzó a desmoronarse, y el 17 de setiem- 
bre de 1939, cuando las fuerzas soviéticas ata- 
caron desde el este, la situación militar polaca 
se hizo irreversible. Las tropas soviéticas ocu- 
paron Lwow el día 22. Después de una valien- 


Blitzkieg en Europa 


te resistencia a un ataque de excepcional in- 
tensidad, con 1 150 salidas de la Luftwaffe du- 
rante el día 24, la ciudad de Varsovia se rindió 
el 27 de setiembre. En el sudeste, los restos 
del ejército polaco, que sumaban unos 90 000 
hombres, consiguieron retirarse a Rumania y 
Hungría para continuar eventualmente la lu- 
cha con la alianza franco-británica. Pero Polo- 
nia se perdió: el 6 de octubre de 1939, los 
últimos bastiones de la resistencia polaca 
abandonaban la lucha. 


Un triunfo resonante 
Para los alemanes, el éxito de la campaña 
fue abrumador, y superó sus esperanzas más 
desbocadas. Para la Luftwaffe, el triunfo se 
había debido al uso eficaz del bombardero en 
icado Ju 87 y a la gran autonomía del caza 
lesserschmitt Bf 110. «Más allá de todas es- 
tas armas militares —escribió el capitán gene- 
ral Albert Kesselring— la Luftwaffe, en vir- 
tud de su movilidad en el espacio, cumplió mi- 
siones que habían sido inconcebibles en las 
guerras anteriores... La campaña polaca cons- 
tituyó la piedra de toque de las potencialida- 
des de la Luftwaffe y un aprendizaje de singu- 
lar significación.» 


Próximo capítulo: 
Aventura en el Norte 
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El «monstruo» 
Thunderbolt 


El P-47 Thunderbolt fue considerado inicialmente por sus pilotos como 
un «armatoste» excesivamente grande y pesado; a lo largo de la 
Il Guerra Mundial su resistencia y eficacia fueron duramente puestas а 
prueba, y la medida de su éxito nos la da el hecho de que, todavía hoy, 


es el caza norteamericano con 


Fabricado en mayor cantidad que cualquier otro caza en la historia 
de EE UU, el poderoso P-47 (popularmente apodado «Jug», abre- 
viatura de Juggernaut: «monstruo») era exactamente lo contrario 
de la filosofía soviética de fabricación de cazas pequeños y ágiles. 
Hoy día incluso los cazas más pequeños hacen parecer al 
P-47 un mosquito, pero en la II Guerra Mundial era gigantesco. 
Los pilotos de la RAF decían que el tripulante de un P-47 podía 
escapar del fuego enemigo corriendo alrededor de la cabina, y la 
impresión que provocaba su peso cargado (6 124 kg) se hubiera 
vuelto asombro de haberse sabido entonces (en 1942) que las ver- 


cifras más altas de producción. 


siones de 1945 podrían subir la escala hasta 9 390 kg, ¡bastante más 
que un bombardero Dornier Do 17 cargado! Se puede discutir 
indefinidamente sobre la superioridad de los cazas pequeños o de 
los grandes, pero el «T-Bolt» demostró ser uno de los aviones 
aliados más eficaces. 


Seis de los primeros P-47 entregados a una unidad operativa, el 56.° Group de caza. 
Todavía equipado con los primitivos P-47B, este Group, bajo el mando del coronel 
Hubert Zemke, llegó a Gran Bretaña a finales de 1942 para probar el P-47 en 
combate (foto John McClancy). 
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Este P-47D fabricado en Evansville, una 
бе las últimas variantes de los 
«razorback» (dorso de navaja), fue 
asignado al teatro del Pacífico, y servía 
en ei 19." Squadron de caza del 318." 
Group, basado en la isla de Saipan en el 
werano de 1944. Aunque en general era 
adecuada, la cubierta original dejaba un 
ángulo ciego de 20° hacia atrás. 


Este P-47D servía en el 358.* Squadron 
de caza del 355.° Group en misiones de 
escolta y ataque al suelo sobre el norte 
de Europa, cuando se vio obligado a 
efectuar un aterrizaje forzoso en Francia 
y fue capturado por los alemanes. 
Inmediatamente empezó a operar con el 
AulkISt. 103 desde París-Orly. 


Ciertamente la cuestión del tamaño de los cazas estaba lejos de 
resolverse en 1940. Uno de sus constructores más importantes, 
Republic Aviation Corporation (sucesor de Seversky Aircraft), era 
un adepto de los cazas grandes con motor radial y alas y estabiliza- 
dores elípticos; había construido el P-35 y estaba a punto de produ- 
cir el P-43 Lancer con tren de aterrizaje retráctil hacia atrás y 
motor turbocargado Twin Wasp. Para el futuro tenía varios 
proyectos AP-4 con el motor R-2180 de 1 400 hp o el enorme y 
nuevo R-2800 Double Wasp de 1 850 hp, y también un avión ligero 
AP-10 con motor refrigerado por líquido Allison y dos ametralla- 
doras de 12,7 mm. Los informes de combate desde Europa sugirie- 
ron que ninguno de esos proyectos resultaba apropiado y el 12 de 
junio de 1940 el ingeniero jefe Alex Kartveli propuso una máquina 
mucho más formidable, que técnicamente era una de las más avan- 
zadas existentes entonces; su propuesta fue rápidamente aceptada 
por el Army Air Corps, que le dio la designación XP-47B (las de- 
nominaciones XP-47 y XP-47A correspondían a versiones del total- 
mente diferente AP-10). 


Poderosa inspiración 


El nuevo caza supuso un desafío excepcionalmente difícil. Para 
comenzar, la instalación del motor era tan compleja que Kartveli 
empezó por diseñarla, y dibujó después el resto del aparato a su 
alrededor. El motor elegido, el enorme R-2800 de 18 cilindros, 
estaba alimentado por un turbocompresor que, por razones de 
eficiencia y aerodinámica, fue montado en la trasera del fuselaje, y 
no junto al motor. Los escapes se agruparon en dos enormes tubos 
cuyos extremos finales resplandecían al rojo vivo a plena potencia 
y que conducían el gas, por debajo del ala, hasta el turbocompre- 
sor. Aquí un sistema de válvulas abría una amplia salida por la que 
salía el gas caliente a la atmósfera, o bien, cuando la altitud crecía, 
utilizaba una parte de ese gas para mover la turbina. Esta acciona- 
ba un compresor centrífugo a casi 60 000 revoluciones por minuto 
para alimentar de aire a gran presión al motor, a través de unos 
conductos aún mayores que incorporaban radiadores internos para 
incrementar la densidad del aire y proporcionar mayor potencia. 
Esta masa de tuberías y conductos obligó a diseñar un profundo 
fuselaje, que se prolongaba por debajo del ala. 

Esto último era algo que Kartveli no deseaba, porque la gran 


Como mínimo 830 P-47 fueron 
entregados a la RAF, la mayoría de ellos 
P-47D pertenecientes a las últimas 
series, Este P-47D-30 sirvió con el 79. 
Squadron de la RAF en el frente central 
birmano a finales de 1944. Los aviones 
aliados utilizados en cualquiera de los 
frentes japoneses eliminaron el color 
rojo en sus insignias. 


potencia del motor exigía una hélice enorme: pese a emplearse la 
nueva hélice eléctrica cuatripala de velocidad constante Curtiss, el 
diámetro mínimo era de 3,70 m. Para proporcionar altura suficien- 
te entre las puntas y el suelo al despegue, se requería un tren de 
aterrizaje excepcionalmente largo, al no estar los planos en posi- 
ción baja y tener diedro positivo. Los trenes de aterrizaje largos no 
sólo son muy pesados (si no quieren adquirir reputación de frági- 
les) sino que también ocupan un gran espacio en el ala cuando se 
retraen. De nuevo esto era algo que Kartveli no deseaba, porque 
se proponía utilizar un armamento de ocho grandes ametralladoras 
Browning de 12,7 mm, instaladas en la sección externa de las alas, 
a partir del alojamiento de las patas del tren de aterrizaje. Fue un 
triunfo técnico diseñar unas patas principales que se acortaban 
22,86 cm en la retracción hasta alojarse en compartimientos de 
tamaño normal entre los largueros. Inmediatamente hacia afuera 
del tren había cuatro ametralladoras en cada ala, escalonadas de 
forma que las abultadas cintas de munición (cada una de 350 cartu- 
chos, por lo menos) pudieran plegarse en tolvas laterales que se 
extendían hasta muy cerca de la punta alar. 

El anillo del carenado del motor no era circular sino que se 
extendía hacia abajo en forma de pera para alojar los conductos 
para los radiadores de aceite, a izquierda y derecha, y para el 


El primero de los Thunderbolt, el XP-47B, aparece aquí después de haber rodado por 
la base de Farmingdale a finales de abril de 1941. La cabina, abisagrada, se abría 
lateralmente. Después de las pruebas en el suelo, fue pilotado por Lowry L. 
Brabham en el vuelo inicial, el 6 de mayo (foto Republic Aviation). 
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abultado radiador interno de aire, que después era descargado a 
través de una ancha válvula rectangular a cada lado de la trasera 
del fuselaje. 

El motor exigía además una enorme capacidad de combustible, y se 
instalaron en el fuselaje un depósito principal y otro auxiliar, para 
776 y 379 І respectivamente y ambos de construcción autosellante, 
el primero a la altura de la raíz del ala, entre los conductos de aire 
del sobrecompresor, y el segundo detrás, bajo la cabina. Esta esta- 
ba muy bien equipada, con controles para sistemas y aparatos de 
los que otros cazas no estaban provistos, como indicadores de com- 
bustible eléctricos, acondicionador de aire, calentador variable de 
la bodega de armas y sistema de deshielo por bomba Eclipse. El 
parabrisas formaba una «uve» pronunciada, con cubierta abisagra- 
da hacia arriba y una aguda línea superior del fuselaje que motivó 
el apodo de todos los P-47 iniciales: razorbacks (dorsos de navaja). 

Aún sin pintar, el prototipo XP-47B voló el 6 de mayo de 1941, e 
inmediatamente se apreciaron un cierto número de problemas. El 
tamaño y el peso ocasionaban dificultades con las superficies de 
control revestidas de tela, las cubiertas se atascaban, las ametralla- 
doras se encasquillaban y había fallos en el sistema de combustible 
y la instalación del motor. A O de los recelos, el US Army 
hizo un primer pedido de 171 de los nuevos cazas, y pronto un 
segundo de 602 de un modelo mejorado, designado P-47C. El 
primer P-47B de producción dejó la línea de montaje en Farming- 
dale, Long Island, en marzo de 1942. Tenía una cubierta deslizable 
con sistema de lanzamiento, superficies móviles recubiertas de me- 
tal (que aún no eran estándar), antena de radio inclinada montada 
bastante atrás, alerones empotrados, compensador en el timón y 
motor de producción R-2800-21. Las primeras entregas fueron a 
equipar el 56. Group de caza de lo que por esa época era el US 
Army Air Force. Pese a sufrir al principio serios problemas con los 
controles, reventones de neumáticos y otras dificultades, el 56.° 
Group llegó a ser el grupo de caza con mayor palmarés de victorias 
de todas las fuerzas estadounidenses, con una cifra final de derri- 
bos en combate aéreo de 674 1/2. Incorporado a la 8.* Fuerza 
Aérea en Gran Bretaña, voló en su primera misión de escolta el 13 
de abril de 1943. Con una capacidad de combustible de 1 151 1, el 
enorme caza no podía acompañar a los bombarderos muy lejos y le 
era muy difícil combatir con los más pequeños Messerschmitt Bf 
109 y Focke Wulf Fw 190. 


Problemas de identificación 


El último P-47B tenía una cabina с y fue designado 
XP-47E. El 172." fue el primer P-47C; se resolvió un problema 
fundamental de equilibrio con el emplazamiento del motor algo 
más de 30 cm hacia delante, y se equipó por primera vez con un 
soporte bajo el fuselaje para una bomba de 227 kg o un depósito 
lanzable de 757 1. Exteriormente el cambio más obvio era el acorta- 
miento del mástil vertical de la antena de radio. Los estándares de 
identificación eran tan pobres que a los primeros Thunderbolt (que 
por arriba iban completamente pintados de verde oliva), para no 
confundirlos con los Fw 190, se les añadieron bandas blancas de 
través en los planos de cola y morro, muy similares a las «bandas de 
invasión» que llevarían todos los aviones aliados un año después. 


Cuatro aparatos más del 56. Group de caza fotografiados en el área de 

Connecticut/Long Island a mediados de 1942, durante el laborioso proceso de 

Eie A persistentes «pegas» en este gran caza en potencia (foto John McClancy 
lon). 
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Corte esquemático del Republic P-47D Thunderbolt 


1 Charnela superior timón 
i 


13 Estructura timón estribor 
14 Articulación externa timón 


profun 
15 Tubotorsión timón 

protur 
16 Tomillo sin fin compensador 


25 Estructura empenaje babor 
26 Tornillo sin fin retracción rueda 
27 Amortiguador vibraciones 


39 Acometida antena 
40 Larguerilos 

41 Filtro aire sobrecompresor 
42 Sobrecompresor 


топа 
44 Ventlación compartimiento 
turbocompresor 
45 Carenado en visera escapes 


escape 
refrigerador interno 

48 Tubos escape 

49 Conductos aire refrigeración 

50 Radiador interno (aire de 
refrigeración y del 
sobrecompresor) 

51 Radio transmisor y receptor 
(Detrola) 

52 Ral cubierta. 

53 Poleas mando timón 

подай 


protur 
54 Méstil antena 
55 Luz vuelo en formación 
56 Panel visión trasera vidriado 


57 Bombonas oxígeno 

58 Tubos de aire enfriado y 
'sobrecomprimido (del 
sobrecompresor al 
carburador) babor 

59 Varillaje timón profundidad 

60 Tubos aire enfriado y 


63 Listón encastre 

64 Depósito auxiliar (3791) 

65 Tapón llenado depósito 
auxiliar 


136 Tomas refrigerador aceite. 


79 Controles motor (en pared 
babor cabina) 137 Toma de aire (central) radiador 


80 Palanca mando intermedio sobrecompresor 
81 Pedales timón 138 Conducto 
82 Regulador oxigeno 139 Tubo alimentación refrigerador 
83 Cuadrante mando timón aceite 

profundidad (bajo el suelo) 140 Refrigerador асейё estribor 


84 Cables 141 Soporte inferior motor 
142 Persiana variable escape 
radiador aceite 


embutidos) 143 Deflector fio 
Sección inferior mampara 144 Ventana expulsión excesos 
soporte ala gas escapes 

87 Depósito principal 145 Enganches ventrales para 
combustible (7761) am: 


as 

88 Estructura delantera fuselaje 146 Depósito lanzable auxiliar 

89 Mamparo cortafuegos acero 
inoxidable/Alciad 

90 Válvula flaps de capó 

91 Tapón llenado depósito 

92 Depósito líquido 
anticongelante 

эз Depósito liquido hidráulico 

94 Varilla control alerón 

95 Cables mando compensador 


metálico (284 1) 
147 Compuerta interior 
alojamiento rueda principal 
148 Cilindro accionador compuerta 
149 Ventana fotoametralladora. 
150 Toma de aire acondicionador 
cabina (sólo ala estribor) 
151 Carenado raíz alar 
182 Larguero frontal ala/unión 


fuselaje 
153 Rebaje interior raíz alar para. 
alojamiento rueda principal 
154 Larguero frontal ala (n.° 1) 
155 Eje rotación tren aterrizaje 
156 Cilindro retracción hidráulica 
157 Larguero auxiliar 
158 Conducto flexible aire caliente 
рага compartimiento armas 
159 Larguero trasero alar (n.° 2) 
160 Bisagra interior flap aterrizaje 
161 Sección interior larguero 
ala (montaje flap) 


alerón 
96 Paneles acceso charnelas 
alerón 


97 Varillaje mando alerón y 
compensador 
98 Compensador alerón (sólo ala 


babor) 
99 Alerón tipo Frise 

100 Larguero trasero ala (n ° 2) 

101 Luz navegación babor 

102 Tubo pitot 

103 Larguero frontal ala (n.° 1) 

104 Revestimiento resistente ala 

105 Tolvas independientes. 
munición de las cuatro 
ametralladoras 

106 Tubos cañón de 
ametralladoras 

107 Panel acceso (registro) 

108 Registro acceso 
ametralladoras 

109 Punto de mira visor puntería 

110 Tuberías aceite 

111 Depósito aceite (1081) 

112 Conducto presión hidráulica 

113 Bancada motor 

114 Levas control motor 

115 Bomba Eclipse (sistema de 
deshielo) 

116 Medidor nivel combustible 

117 Generador 

118 Caja derivación batería 

118 Almacenaje batería 


franceses, cene desde Тош! < 
le Toul- 

Rosibres, todavía una de las bases 

de la Armée de l'Air. 


El más rápido de los P-47 de producción 
regular, el P-47M, apodado «hot rod» 
(varilla caliente), fue desarrollado 
urgentemente para dar caza a las 
bombas volantes. Este fue el onceavo 
P-47M, sirviendo a principios de 1945 
con el 63. Squadron del 56. Group. 


162 Flaps aterrizaje borde de fuga 169 Soportes subalares 179 Estructura punta alar 187 Rueda estribor 194 Montura frontal (sujeta bajo 
ranurado МАСА 170 Bisagra externa flap aterrizaje 180 Luz n estribor 188 Tuberías freno larguero frontal, entre par 
163 Bisagra central flap 171 Puerta flap 181 Secciones borde de ataque 189 Amortiguadores ametralladoras internas) 
164 Cilindro hidráulico flap. 172 Perfil ар aterrizaje costillas oleoneumáticos tren aterrizaje 195 Brazos deflectores 
173 Compensador fijo alerón (sôlo 182 Enganches bomba 190 Tubos apagallamas 196 Lanzador tritubo tipo M10 
ala estribor) 183 Bomba demolición M43 de ametralladoras 197 Abrazadera front 
174 Estructura alerón tipo Frise 227 kg 191 Cañones ametralladoras 198 Proyect cohete МВ 
mo compartimiento 175 Bisagra alerón 184 Carenado pata tren 192 Ralllanzacohetes 
armas, entre largueros 176 Sección externa larguero 185 Carenado rueda principal 193 Abrazadera central 


167 Canaletas alimentación auxiliar ala (n.° 3) 186 Horquilla rueda 
munición 177 Estructura multicelular ala 
168 Cintas munición 178 Costilla sección externa ala 
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A pesar de que el primer pedido para el P-47D fue cursado el 13 
de octubre de 1941, hasta mediados de 1943 no se alcanzó un buen 
ritmo de producción. Se construyeron 12 602 aviones de esta ver- 
sión, muchos más que de cualquier otro caza estadounidense, in- 
cluyendo los salidos de la nueva factoría en Evansville, Indiana. 
Un lote posterior de 354 máquinas fue fabricado por Curtiss- 
Wright como P-47G. El P-47D incorporaba un surtido completo de 
mejoras: un motor perfeccionado con inyección de agua para em- 
puje de emergencia en combate, mejor instalación turbocompreso- 
ra, blindaje mejorado para el piloto, y neumáticos de capa múltiple 
que no se reventaban ni siquiera en los aeródromos improvisados, 
con el avión cargado de bombas o de combustible. La posibilidad 
de transportar juntas las dos cargas llegó con el P-47D-20 (y sus 
contrapartidas de la planta de Evansville), que introducía un ala 
«universal» con soportes subalares para bombas de 454 kg en cada 
lado y/o un depósito de 568 1, más la carga ventral. Con tres depósi- 
tos, el P-47 pudo escoltar hasta el interior de Alemania a los bom- 
barderos; los P-47D sirvieron también en gran número en el Pacífi- 
co y con la RAF (825, principalmente en Birmania), la Unión 
Soviética (203, de los que 197 fueron entregados), Brasil y México 
(y muchas más fuerzas aéreas en la posguerra). 

En julio de 1943 se rebajó la trasera del fuselaje de un avión para 
acoplarle la cubierta de burbuja de un Typhoon. El XP-47K hizo 
tan popular la nueva cabina que inmediatamente entró en produc- 
ción, a partir del P-47D-25-RE y en Evansville del P-47D-26-RA. 
Hasta ese momento Farmingdale había entregado 3 692 P-47D, y 


Una buena fotografía de un P-47D (producido en Evansville) en misión de combate 
en el teatro europeo. La instantánea fue tomada después del día D puesto que, 
además del capó pintado en el famoso damero blanco y negro, el avión lleva las 
bandas de invasión de los mismos colores (foto John McClancy). 


la factoría de Indiana 1 461; desde el Dash-25 en adelante las dos 
factorías produjeron 2 547 y 4 632. A pesar del enorme incremento 
de peso (hasta 7 938 kg), el motor sobrealimentado mejoraba las 
prestaciones, y aún ganó un poco más (122 m extras por minuto en 
trepada) como resultado de la colocación de una hélice de palas 
anchas especialmente a propósito para grandes alturas. El fuselaje 
trasero rebajado ocasionaba una ligera pérdida de estabilidad di- 
reccional y desde el lote D-27-RE el área de la deriva se aumentó 
con una aleta dorsal extendida casi hasta la cabina. Desde el blo- 

ше D-35-RA, se acoplaron a las alas unos soportes para 5 cohetes 
sin raíl de 12,7 cm. 

Las últimas variantes producidas fueron el P-47M «hot-rod» (va- 
rilla caliente) y el P-47N de largo alcance. El P-47M fue producido 
rápidamente en el verano de 1944 para contrarrestar la amenaza de 
las bombas volantes «V-1», que los P-47 normales interceptaban 
con grandes dificultades, y de los diversos cazas cohetes y a reac- 
ción alemanes. El P-47M era básicamente un modelo tardío P-47D, 
al que se había acoplado un motor R-2800-57 (C) de turbocompre- 
sor repotenciado CH-5 con el que, previamente, el XP-47J experi- 
mental había conseguido volar a 811 km/h. El otro ánico cambio 
importante fue la colocación de frenos aerodinámicos en las alas, 


El último de los Thunderbolt, el P-47N, fue el más ancho y pesado, con un ala de 
mayor envergadura y capacidad de combustible apropiada al vasto teatro del 
Pacífico. Estos son dos N-5-RE de entre los 1 667 construidos en Farmingdale. La 
aleta dorsal era más ancha que la de los últimos P-47D (foto Republic). 
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De los 15 683 P-47, sólo dos tuvieron motores refrigerados por líquido. Dos 
P-47D-15-RA sirvieron de bancos de pruebas para el Chrysler XIV-2200-1, un motor 
de 2 500 hp que variaba radicalmente la silueta del Thunderbolt, como se aprecia en 
la fotografía (foto Republic). 


Un vistoso P-47D-30-RA, con aleta 
dorsal, que sirvió con las fuerzas de 

en Alemania en el verano de 
1945. La unidad era el 512.° Squadron y 
tenía su base en Nordholz, en el extremo 
norte (una famosa estación que, durante 
la | Guerra Mundial, había sido una de 
las principales bases de zeppelines de 
la Armada del Káiser). 


Un P-47D-25-RE (Farmingdale) en 
servicio con uno de los squadrons de 
caza de la 8.* Fuerza Aérea en Gran 
Bretaña, con base en Raydon, Suffolk. 
Este aparato, el «Butch Il» (AAF N.° 42- 
26459), lleva las letras de código SX-B, 
y el damero del morro forma rombos en 
lugar de los cuadrados que 
corresponden al jefe del grupo. 


para ayudarle a disminuir la velocidad en el momento de colocarse 
a cola de una avión enemigo más lento, antes de abrir fuego. 


Caza del Pacífico 


El P-47N, en cambio, era casi un avión nuevo a causa de su ala 
de mayor envergadura y diseño totalmente nuevo, no sólo para 
adecuarse al peso bruto incrementado sino además, y por primera 
vez, para alojar combustible. Un depósito de 352 l iba colocado en 
cada semiala; de este modo, y contando con los depósitos externos, 
la capacidad máxima de combustible era de 4 792 1, resultando así 
un caza de largo alcance realmente capaz de operar en el teatro del 
Pacífico, a pesar de que el peso cargado de 9 616 kg obligó a 
reforzar el tren de aterrizaje, y de que precisaba aeródromos largos 
y en buen estado. Las características del P-47N de producción 
incluían un motor Dash-77, alerones ampliados y puntas de ala 
cuadradas para toneles rápidos, y lanzacohetes sin raíles. Farming- 
dale construyó 1 667, y Evansville consiguió entregar los primeros 


Los P-47 fueron utilizados por muchas 
fuerzas aéreas aliadas en la Il Guerra 
Mundial, principalmente la británica. 
francesa y soviética. Otro usuario 
Forga Aérea Brasileira, que, después 
unirse a los aliados el 2 de agosto de 
1942, envió a Italia el 1.* Grupo de 
Сага, equipado con Р-470-25. Este 
avión tenía su base en Tarquinia. 


149 de un pedido de 5 934. Farmingdale completó el último de la 
serie P-47N hasta su cancelación en diciembre de 1945, elevando el 
total de todas las versiones a 15 660. 

En un estilo típicamente estadounidense, se ha publicado gran 
cantidad de información acerca del «Jug» y de sus logros. Los P-47 
realizaron 546 000 salidas de combate desde marzo de 1943 hasta el 
día de la victoria, en agosto de 1945, Tienen un sobresaliente pal- 
marés de combate, con sólo un 0,7 % de pérdidas por misión, y 4,6 
aviones enemigos destruidos por cada P-47 perdido. Lanzaron 
119 750 tm de bombas, muchos miles de galones de napalm y dis- 
pararon 132 millones de cartuchos de calibre «cincuenta» y más de 
60 000 cohetes. Consumieron 774 129 000 1 de combustible en 
1 934 000 horas de vuelo operacional. Las cifras declaradas de 
objetivos terrestres puestos fuera de combate son astronómicas, 
pero más importantes incluso son los 3 752 aviones destruidos en 
combate aéreo sobre Europa (excluyendo Italia), más otros 3 315 
en tierra. Estas pérdidas desangraron la Luftwaffe, que no podía 
reemplazarlas. 


Variantes del 
Republic P-47 
Thunderbolt 


XP ATB: prototipo volado si de mayo de 1941, 
jal XR-2800 de 1 250 o аке? Q0 
peso domo 4821 y ota mium 663 


bomba o depósito 
абаа aima 687 kmn (0 


Republic XP-478 


P-4T8: versión inicial de producción; primer vuelo en 
marzo de 1942, con motor R-2800 de 2 000 hp, cubierta 


3 licamente; peso 24 
Tcro S 060 g y velocidad máxima 674 kmn (171 en 2 


Republic P47C 
T 
РА 4 


P-470: modelo de mayor producción, primer eempar 
volado en diciembre de 1942. motor R-2800-21W de 
2300 hp o R-2800-59W de 595 hp con inyección do 


rosas 
Bloques peso máximo 7 338 kg, velocidad máxi 
SS (E Sto en ul) ы ri 


de 1049. en agost de 1944 aioanzó una velocidad 
horizontal de 811 km/h; peso máximo 6 056 kg (1 en 


XP-ATK: P-47D desarrollado con cabina de burbuja de un 
Hawker Typhoon, primer vuelo 3 de julio de 1943 (1 en 


XPÁIL:P-470-20-NE desarrolado con depósito de 
Tuseiaje más amplio, incrementando la capacidad intera. 
de 155 1 401 1(1 entotal) 

ТМ: modelo «sprint» basado en el P-47D con motor 
R< 807 (C) y ataca Ch- 5 de 2 800 hp; 
vuelo inicia en noviembre de 1944; equipado sólo con 
Seis ametralladoras; peso máximo 7 031 g y velocidad 


ERE ¡cuadradas y otras modificaciones; motor R- 
800- YH 800 hp, peso máximo más de 9 616 

locldad máxima 740 km/h y alcance máximo 3 540 
wa ЕТЕН) 


Republic P-47-30-RE 


ЭЧТЕ: vriónexpacimental de 1943 del P-47D con 


Sabina presurizada (1 en tota) 
de 1943 del P-478 con alas 


de perfil laminar (1 en total) 
P-476: designación de los modelos «razorback» Р-470 
gonsirióo por Cia Wright Qs an obi) 
XP-47: desarrollo experimental del P-47D con motor 


AN 
= 


estructura 
(С) con turbosobrecompresor de 2 800 hp y seis 


ametralladoras de 12,7 mm; primer vuelo en noviembre Republic P-47 N 


Grandes Aviones del Mundo 


Republic P-47D 
Thunderbolt 


Especificaciones técnicas 


Tipo: cazabombardero monoplaza 
Planta motriz: un motor Pratt & 
Whitney R-2800-59W Double Wasp 
de 18 cilindros en doble estrella y 
2 535 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 697 
km/h (limpio); trepada inicial 976 m 
por min; techo de servicio 12 495 m; 
autonomía con tres depósitos 
lanzables 3 060 km 
Pesos: vacío (típico) 4 513 kg; 
máximo en despegue 7 938 kg 
Dimensiones: envergadura 12,42 m; 


longitud 11,02 m; altura 4,47 m; 
superficie alar 27,87 m? 
Armamento: ocho ametralladoras de 
12,7 mm, más una carga externa 
máxima de 1 134 kg incluyendo 
bombas, napalm u ocho cohetes 


Cazabombardero por excelencia, la 
ilustración muestra un P-47D con 
bombas de 454 kg suspendidas de los 
soportes subalares y uno de los nueve 
diferentes tipos de depósitos lanzables o 
de napalm en posición ventral. El avión 
del dibujo, un P-47D-25-RE, sirvió con 
el 527." Squadron de caza del 86.° 
Group, uno de los más destacados en el 
teatro de operaciones del Mediterráneo, 
que participó en la invasión de Sicilia 
desde el norte de Africa. Fue equipado 
con P-47D en 1944; desde entonces 
operó principalmente en ataques a las 
tropas de Kesselring en retirada en Italia 
y en los Balcanes, y en misiones de 
escolta de largo alcance a los 
bombarderos B-24 sobre Berlín. Su 
principal base fue Pisa. 


A-Z de la Aviación 


Airco D.H.1 


Historia y notas 

El nombre Airco evoca una época glo- 
riosa de la primitiva aviación de Gran 
Bretaña, pues es una abreviatura de 
Aircraft Manufacturing Company, 
fundada por George Holt Thomas en 
Hendon durante los primeros meses 
de 1912. Holt Thomas había adquiri- 
do los derechos para la fabricación en 
Gran Bretaña de aviones diseñados 
por los hermanos Farman. Con la ex- 
periencia adquirida en la construcción 
de estos primitivos aviones, decidió 
ampliar la compañía e iniciar la reali- 
zación de diseños propios. En junio 
de 1914 ponía al frente de ese departa- 
mento a uno de los más prometedores 
diseñadores del país. Se trataba de 
Geoffrey (más tarde sir Чейне) de 
Havilland, que ya había trabajado en 
ese campo en la Royal Aircraft Facto- 
ry, en Farnborough. 

El primer diseño de Havilland para 
la Airco llevaba la denominación 
D.H.1, y fue más conocido por el 
nombre del diseñador que por el de la 
compañía. El D.H.1 fue concebido 
como avión de reconocimiento/inter- 
ceptación y, como la ametralladora 
frontal se consideraba esencial para 
tales tareas en una época en que no se 
disponía de dispositivos de interrup- 
ción efectivos, el resultado fue una 
disposición biplaza con hélice detrás 


del motor. El D.H.1, biplano de dos 
secciones construido básicamente de 
madera y tela, tenía una unidad de co- 
la arriostrada montada sobre cuatro 
vigas apuntaladas, arriostradas y 
abiertas. El tren de aterrizaje era del 
tipo de ро de cola y en el prototipo, 
aparecido en enero de 1915, las patas 
incorporaban resorte espiral y amorti- 
guadores oleoneumáticos. Otra carac- 
terística poco común del prototipo era 
la utilización de aerofrenos, pequeñas 

rficies de aerofoil a ambos lados 
del fuselaje, que se podían girar 90° 
pa presentar una superficie plana a 
las corrientes de aire. Sin embargo, se 
revelaron ineficaces y fueron suprimi- 
dos rápidamente. La cabina central 
daba cabida al piloto (en popa) y al 
observador/artillero; montado en su 
extremo trasero había un motor Re- 
nault en línea con una hélice impulso- 
ra que giraba entre las cuatro vigas de 
cola. Aunque originalmente estaba di- 
señado para ir equipado con un motor 
Beardmore de mucha mayor poten- 
cia, el D.H.1 cumplió prestaciones 
bastante buenas con el Renault y en 
las unidades de producción se instaló 
este último motor. 

Los D.H.1 y 1A permanecieron en 
servicio hasta comienzos de 1917, la 
mayoría de ellos como aviones de en- 
trenamiento y unidades de Defensa 
Interior, да unos pocos cumplie- 
ron servicios de ultramar con la Briga- 
da de Oriente Medio. 


Variante 

Airco D.H. 1A: denominación de la 
célula del D.H.1 con la planta motriz 
prevista originalmente, que consistía 
en un motor lineal Beardmore de 120 
hp; velocidad máxima, a 1 830-2 440 
m de altitud, 145 km/h; techo de 
servicio 4 115 m; peso vacío 730 kg, y 
máximo en despegue 1 061 kg; 
longitud 8,82 m, altura 3,40 m 


Especificaciones técnicas 
Airco D.H.1 

Tipo: avión biplaza de reconocimiento 
einterceptación 

Planta motriz: un motor lineal 
Renault de 70 hy 

Prestaciones: velocidad máxima, a 

1 070 m de altitud, 129 km/h; tiempo 
de ascensión hasta 1 070 m en 11 
minutos 15 segundos 


El D.H.1A se podía distinguir del 
anterior D.H.1 por su bloque motor más 
alto y la colocación del radiador, 
inmediatamente detrás del asiento 
posterior (el del piloto). Por su limitada 


capacidad de combate, la producción 
del D.H.1/1A se redujo a un escaso 
número de ejemplares, dedicados sobre 


todo a tareas de entrenamiento. 


Pesos: vacío 615 kg; máximo en 
despegue 927 kg 

Dimensiones: envergadura 12,50 m; 
longitud 8,83 m; altura 3,45 m; 
superficie alar 33,65 т? 

Armamento; una ametralladora Lewis 
de 7,7 mm montada sobre afuste en la 
parte anterior de la cabina 


Airco D.H.2 


Historia y notas 

El segundo diseño de Geoffrey de Ha- 
villand para Airco, el D.H.2, era bási- 
camente una versión más pequeña del 
D.H.1. Conservaba la misma configu- 
ración con motor trasero de su prede- 
cesor, a fin de poder utilizar una ame- 
tralladora de fuego frontal. Esto era 
necesario porque en 1915, cuando el 
prototipo D.H.2 voló por primera 
vez, no había mecanismos de inte- 
rrupción eficaces para utilizar en los 
aviones británicos; sólo a finales de 
1916 entró en servicio el mecanismo 
Constantinesco de acción hidráulica. 
Si bien la ametralladora Lewis del 
D.H.2 no ofrecía peligro para la héli- 
ce, su instalación inicial planteó una 
gran cantidad de problemas al supues- 
to piloto-artillero. Se colocó un mon- 
tante a cada lado de la barquilla cen- 
tral, y se esperaba que el piloto mo- 
viera la ametralladora de uno a otro 
punto de apoyo según las convenien- 
cias, para lograr su objetivo de dar en 
el blanco. Sería sorprendente que, te- 
niendo que mover la ametralladora de 
un lado a otro y recargarla con los 
tambores de munición de sólo 47 dis- 
po de que estaba provista, el piloto 
uera capaz además de conservar el 
control adecuado de un avión que se 
consideraba difícil de pilotar, al me- 
nos para quienes no poseían una am- 
plia experiencia en su manejo. 

En comparación con su predecesor, 
el D.H.2 era considerablemente más 
pequeño, y se diferenciaba en que te- 
nía una barquilla monoplaza central, 
de estructura reforzada y con refina- 
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mientos de diseño para reducir la re- 
sistencia del aire, así como un motor 
más potente. Las críticas que lo seña- 
laban como «difícil de pilotar» se ba- 
saban en la sensibilidad de los mandos 
del avión pero, en realidad, por eso 
mismo el D.H.2 se convirtió en un ca- 
za de primera clase de su época cuan- 
do, a comienzos de 1916, entró en ser- 
vicio en cantidad apreciable. Enfren- 
tado a los otrora temidos Fokker mo- 
noplanos, especialmente durante la 
primera batalla del Somme, fue capaz 
de reconquistar la superioridad aérea 
para la RFC, hasta que un nuevo vai- 
vén del péndulo la llevó nuevamente a 
Alemania a finales de 1916, gracias a 
los Albatros D.1 y D.2. 

La dificultad de manejo de la ame- 
tralladora Lewis quedó eventualmen- 
te superada, en gran parte gracias a la 
presión de los pilotos, quienes, una 
vez el avión en la batalla, volaban con 
la ametralladora montada en el centro 
de la barquilla. Si bien se podía levan- 
tar o bajar el cañón, los uctor prefe- 
rían usarla como arma fija, y pronto 
aprendieron a apuntar el avión y no la 
ametralladora. A comienzos de 1917 
se retiró el D.H.2 del frente occiden- 
tal, pero durante un tiempo más conti- 
nuó prestando servicios en Macedonia 
y Palestina. Se habían construido un 
total de 400. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplaza de combate y 

reconocimiento 

Planta motriz: un motor Gnome 

Monosoupape de cilindros en estrella 

de 100 hp; algunos ejemplares 
steriores tuvieron un motor Le 
¡Óne en estrella de 110 hp 


Airco D.H.2. 


Prestaciones: (motor Gnome) 
velocidad máxima al nivel del mar 150 
km/h; trepada a 1 830 m en 11 min; 
techo de servicio 4 265 m; autonomía 
2h45 min 

Pesos: vacío 428 kg; máximo en 
despegue 654 kg 
Dimensiones: envergadura 8,61 m; 
longitud 7,68 m; altura 2,91 m; 


Este caza de hélice propulsora, el 

D. pilotado por el mayor Lanoe G. 
lawker, se convirtió en la 11.* victoria 
confirmada de Manfred von Richthofen, 
el 23 de noviembre de 1916. 


superficie alar 23,13 m? 
Armamento: una ametralladora Lewis 
de 7,7 mm de fuego frontal 


Airco D.H.3 


Historia y notas 

Bajo la denominación Airco D.H.3, 
Geoffrey de Havilland diseñó un am- 
plio biplano de dos secciones, del que 
se esperaba que cumpliera funciones 
de bombardero. Las alas de gran en- 
vergadura eran plegables, a fin de ga- 
nar espacio en el hangar, y estaban 
montadas encima de un fuselaje estre- 
cho que terminaba en un vistoso ti- 
món curvo, que habría de convertirse 
en rasgo característico de muchos di- 
seños posteriores de Havilland. El 
tren de aterrizaje convencional de pe: 
tín de cola se complementaba con dos 


ruedas situadas bajo el morro del fu- 
shije (que se proyectaba hasta muy 
adelante de las patas principales), pa- 
ra impedir que se golpeara contra el 
suelo. Dos motores Beardmore mon- 
tados entre las alas, directamente en- 
cima del tren de aterrizaje principal. 
llevaban cada uno una hélice imp: 

ra montada en una extensión del eje, 
a fin de asegurar su separación del 
borde de fuga del ala. Había sitio para 
tres tripulantes, el piloto en una cabi- 
na abierta exactamente delante de las 
alas, y los dos artilleros en cabinas in- 
dividuales, uno en el morro delante 


Airco D.H.4 


Historia y notas 

Considerado en general como el 
mejor bombardero diurno que prestó 
servicios en la II Guerra Mundial, el 
Airco D.H.4 fue inicialmente pensado 
para ser propulsado por una versión 
potenciada del motor Beardmore. Es- 
ta planta motriz no presentaba ningu- 
na característica notable, salvo que la 
capacidad de Frank Halford le permi- 
tió obtener 160 hp de un motor cuyo 
régimen era de.sólo 120 hp. Tampoco 
había ningún gran adelanto en la célu- 
la de este avión. Se trataba de un bi- 
plano convencional de dos secciones, 
con estructura de madera y tela, y un 
fuselaje „delantero al que se había 
agregado un revestimiento de madera 
terciada para aumentar la resistencia. 
La unidad de cola arriostrada contaba 
con un empenaje móvil, a fin de que 
el piloto pudiera equilibrar el avión en 
vuelo, y el tren de aterrizaje era con- 
vencional. El fuselaje incorporaba dos 
cabinas abiertas, pero el tamaño de la 
estructura sólo permitía colocarlas en 
forma nítidamente separada, lo que, 
más adelante, se consideró un serio 
inconveniente. Pero entonces, ¿qué 
hizo tan famoso a este aeroplano? 

En el periodo en que estaba a punto 
de terminarse el diseño del D.H.4 hi- 
zo su aparición en escena un nuevo 
motor. Con la denominación B.H.P., 
se diseñó y se construyó gracias a los 
talentos combinados de sir William 
Beardmore, Frank Halford y T. C. 
IUS Ese motor, de un régimen 
de 230 hp, se instaló en el prototipo 
D.H.4, y tras la primera prueba de 
agosto de 1916, progresó satisfactoria- 
mente; sin embargo, hubo muchos re- 
trasos en la puesta en producción del 
B.H.P., y se buscó la solución en otra 
dirección. Afortunadamente para el 
D.H.4, la Rolls-Royce puso a su dis- 
posición una planta motriz alternati- 
va, con una potencia de 250 hp. Este 
motor sería denominado Eagle, y el 
D.H.4 pasaría a la historia de la avia- 
ción por su extraordinario poder y fia- 
bilidad. Cuando pudo utilizar el mo- 
tor Eagle VIII de 375 hp, el D.H.4 
registró prestaciones superiores a las 
de todos los aviones de combate de la 
época. 

Al comienzo de 1917 el D.H.4 equi- 
paba el 55.? Squadron de la RFC, pe- 
ro en la primavera de 1918 formaba 
parte ya de no menos de nueve escua- 
drones de la RAF y 13 norteamerica- 
поз. Este tipo prestó servicios tam- 
bién para la Royal Naval Air Service 
(que se fusionó con la RFC para for- 
mar la RAF el 1.° de abril de 1918) en 
funciones de patrulla costera, y se uti- 
lizó también para equipar escuadro- 
nes de defensa interior. Por las exce- 
lentes prestaciones de este avión, era 
común encontrarlo en la línea del 
frente en cualquier acción importante 
y, en consecuencia, en Operaciones 


tan diversas como el hundimiento de 
un submarino alemán o el ataque al 
muelle de Zeebrugge, todas las cuales 
forman parte de su colorida historia. 
Uno de ellos, pilotado por el capitán 
R. Leckie y su artillero, destruyó el 
orgullo del Servicio Naval de Aerona- 
ves del Imperio Alemán, el Zeppelin 
L.70, el 5 de agosto de 1918. Esta na- 
ve iba al mando del e de fragata 
Peter Strasser, comandante en jefe de 
Operaciones aéreas, y su muerte mar- 

el declive de la efectividad de este 
servicio. 

No cabe duda de que el D.H.4 era 
un avión superior a todo otro avión 
contemporáneo de su clase. Sin em- 
bargo, la separación de las cabinas 
constituía su debilidad fundamental. 
En efecto, esta disposición se había 
adoptado [а proporcionar al piloto 
buena visibilidad hacia adelante y ha- 
cia abajo para apuntar las bombas, y 
al observador/artillero, el campo má- 
ximo de fuego para su(s) ametrallado- 
ra(s) Lewis. Pero la falta de una eficaz 
comunicación entre los dos hombres 
de la tripulación hizo extremadamen- 
te vulnerable al D.H.4 cuando era in- 
terceptado por cazas enemigos y for- 
zado a combatir. 

Construido bajo subcontrato por 
F.W. Berwick and Company, Glendo- 
wer Aircraft Company, Palladium 
Autocars Ltd, The Vulcan Motor and 
расаны оар шу, Waring & Gi- 
llow Ltd y Westland Aircraft Works, 
la producción combinada de estos fa- 
bricantes y compañías subsidiarias to- 
talizó 1449 ejemplares, que volaron 
con una variedad de motores, aparte 
de los Rolls-Royce III, IV o Eagle, 

iue incluía los R.A.F.3.* de 200 hp, 

iddeley Puma de 230 hp y Fiat de 2t 
hp. Otras instalaciones experimenta- 
les de motores fueron un Renault 
12Fe de 300 hp, un Armstrong Sidde- 
ley Jaguar I de 320 hp, un Rolls-Roy- 
ce «G» de 353 hp, un Sunbeam Mata- 
bele de 400 m y un Ricardo-Halford 
potenciado. El aumento de potencia 
del motor exigía hélices de mayor diá- 
metro, lo que reducía notablemente la 
distancia de la punta de hélice al suelo 
y tuvo como consecuencia la exten- 


del piloto, y el otro exactamente de- 
trás de las alas. 

Posteriormente, en un intento de 
superar las deficiencias del modelo, se 
construyó un segundo о соп 
motores Beardmore más potentes, de 
160 hp, y con recortes en los bordes de 
fuga de las alas en el área de las héli- 
ces, a fin de eliminar las extensiones 
de los ejes. Se denominó D.H.3A, pe- 
то tampoco obtuvo prestaciones satis- 
factorias, de modo que ninguno de los 
dos aviones entró en producción, y en 
el término de 12 meses ambos fueron 
desguazados. 


A-Z de la Aviación 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero 

Planta motriz: dos motores 
Beardmore en línea de 120 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 153 
km/h al nivel del mar; tiempo de 
ascensión inicial a 1 980 m en 23 min 
30 seg; autonomía 8 h 

Pesos: vacío 1 805 kg; máximo en 
despegue 2 635 kg 

Dimensiones: envergadura 18,45 m; 
longitud 11,23 m; altura 4,42 m; 
superficie alar 73,67 т? 
Armamento: dos ametralladoras 
móviles Lewis de 7,7 mm. 


sión de las unidades del tren de aterri- 
zaje en previsión de futuros creci- 
mientos. 

El armamento de los D.H.4 están- 
dar consistía en una ametralladora fija 
Vickers de fuego frontal, sincronizada 
por un mecanismo interruptor Cons- 
tantinesco. El observador/artillero te- 
nía una o dos ametralladoras Lewis 
montadas en un aro Scarff. Los sopor- 
tes subalares y del fuselaje para bom- 
bas tenían una capacidad máxima de 
209 kg. El avión que construyó West- 
land Aircraft para el Servicio Aéreo de 
la Marina tenía dos ametralladoras 
Vickers para el piloto, y las Lewis pos- 
teriores, montadas sobre un afuste mó- 
vil. Dos ejemplares de D.H.4 fueron 
modificados para montar un cañón de 
tiro rápido Coventry Ordnance Works 
(C.O.W.), mE disparaba una cápsula 
de 0,68 kg. Montado de tal modo que 
podía disparar hacia arriba casi en ver- 
tical, este cañón se ideó para atacar a 
los Zeppelins alemanes, pero en la 
Época en que entró en servicio, ya ha- 
bían finalizado los raids de los Zeppe- 
lins sobre Gran Bretaña. 

El D.H.4 se distinguió también 
ser el único de los primeros aviones bri- 
tánicos del que se construyeron Еа 
cantidad de ejemplares en EE UU, 
donde recibió la denominación DH-4. 
Fue el único avión de construcción nor- 


D.H.4 fabricado por Westland, 
probablemente del 5.° Squadron del 
Servicio Aéreo de la Marina británica, a 
comienzos de la primavera de 1918. 


teamericana y origen británico que se 
utilizó en Francia. Hacia finales de la I 
Guerra Mundial, la Dayton-Wright 
Airplane Company, The Fisher Bod: 
Corporation M la Standard Aircral 
Corporation, habían construido un to- 
tal de 3 227 DH-4 con motor Liberty. 
De esta cantidad, 1 885 se embarcaron 

ara Francia para ser utilizados por las 

еггаѕ expedicionarias norteamerica- 
nas: sólo una tercera parte llegó a en- 
trar en combate. 

La carrera del D.H.4 continuó más 
allá del armisticio de 1918; ejemplares 
sobrantes de la guerra fueron a parar a 
las Fuerzas Aéreas de Bélgica, Grecia, 
Japón y España, mientras las máquinas 
de construcción norteamericana conti- 
nuaron prestando servicio para el 
Cuerpo Aéreo del Ejército de EE UU, 
así como para muchos países latinoa- 
mericanos. En los años posteriores a la 
terminación de la guerra apareció una 
gran cantidad de variantes en EE UU, 
conversiones de aviones militares, y 
con ellas se realizaron muchos vuelos 


El Airco D.H.4 fue un magnífico 

bombardero. Sus prestaciones fueron 

siempre excelentes con una variedad de 

motores, y su armamento —tanto 

defensivo como ofensivo— era superior 

š de la mayoría de los aparatos de su 
poca. 


Airco D.H.4 (sigue) 


experimentales. Por ejemplo, dos 
USAAC ЮН-4В se utilizaron en los 
primeros ensayos satisfactorios que lle- 
varon a la importante técnica moderna 
de reabastecimiento de combustible en 
vuelo. 

El D.H.4 no se limitó a aplicaciones 
militares en los años de paz; en Gran 
Bretaña fue el primer tipo utilizado co- 
mo transporte civil, por la Holt Tho- 
mas Aircraft Transport & Travel Ltd, 
en el primer servicio a través del Canal 
de la Mancha, entre Londres y París. 
También lo utilizaron Handley Page 
Ti rt Ltd y la compañía aérea bel- 
ga SNETA. En EE UU hasta 1927 per- 
manecieron en activo, los ejemplares 
adquiridos por el Departamento de 
Correos para el servicio postal. Cana- 
dá, que había recibido 12 de estos avio- 
nes de Gran Bretaña en calidad de «re- 
galo imperial», los utilizó para apagar 


Airco D.H.5 


Historia y notas 

Pese a los inconvenientes del D.H.1 y 
del D.H.2, la configuración de su 
pus motriz, adoptada para permitir 
la instalación de un arma de fuego 
frontal, aseguró que los pilotos de es- 
tos aviones gozaran de un excelente 
campo visual. Cuando la sincroniza- 
ción de mecanismos hizo posible que 
las ametralladoras de fuego frontal 
dispararan a través del disco de la hé- 
lice, esta ventaja quedó hasta cierto 
punto anulada por la visibilidad mu- 
cho más reducida del piloto. 

El Airco D.H.5 fue concebido en 
1916 para reemplazar al monoplaza 
D.H.2, y era el primer avión de reco- 
nocimiento H combate diseñado por 
de Havilland que introdujo un meca- 
nismo interruptor Constantinesco. La 
nueva configuración del motor pro- 
metía шын prestaciones, y Geof- 
frey de Havilland procuró además 
asegurar al piloto un campo visual no 
muy inferior al del D.H.2. Este obje- 
tivo fue responsable de la inhabitual 
configuración del D.H.5, que presen- 
taba un considerable escalonamiento 
hacia atrás de las alas biplanas, de ma- 


incendios forestales. La medida del 
éxito de este avión es imposible de des- 
cribir con detalle en esta reseña. Geof- 
frey de Havilland produciría más tarde 
una serie de notables diseños, entre los 

jue se incluyen los de la de Havilland 


Company, fundada por él a 
comienzos de la década de los años 
veinte. 

Variantes 


Airco D.H.4A: denominación de las 
conversiones civiles británicas de 
= етта con una cabina cerrada 
iplaza formada a partir de la cabina 
de 
DH-4A: denominación de la versión 
construida en EE UU con nuevo 
diseño del depósito para obtener 
mayor capacidad de combustible 
DHB-4B/-4C/-4L/-4M/-4Amb/-4Ard: 
denominaciones generales de una 


gran cantidad de variantes 
norteamericanas de posguerra; así, 
por ejemplo, las variantes DH-4B 
incluían el DH-4B, el DH-4B1, el 
DH-4BD, etc., hasta un total de 60 
versiones, muchas de ellas 
experimentales 
Airco D.H.4R: denominación de una 
versión única de carreras conseguida 
gracias al recorte de las alas inferiores 
la instalación de un motor en línea 
аріег Lion de 450 hp; velocidad 
máxima 241 km/h; peso vacío 1 129 
kg, máximo en despegue 1 447 kg, 
longitud 8,36 m 


Especificaciones técnicas 
Airco D.H.4 

Tipo: bombardero diurno biplaza 
Planta motriz: un motor en línea 
Rolls-Royce Eagle VII de 375 hp 


————————— M ERR 


Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 230 km/h; tiempo de 
trepada inicial hasta 1 830 m en 4 min 
50 seg; techo de servicio 6 705 m; 
autonomía 3 h 45 min 
Pesos: vacío 1 083 kg; máximo en 
despegue 1 575 kg 
Dimensiones: envergadura 12,92 m; 
longitud 9,35 m; altura 3,35 m; 
superficie alar 40,32 m? 
Armamento: una (RFC) o dos 
GS ametralladoras fijas Vickers 
le 7,7 mm de fuego frontal y una o 
dos Lewis de 7,7 mm en la cabina de 
pope. más un máximo de 209 kg de 
mbas en soportes subalares o 
debajo del fuselaje, para bombas. Los 
DH-4 de fabricación norteamericana 
Sustituyeron las Vickers por dos 
ametralladoras Marlin de 7,62 mm de 
fuego frontal, pero por lo demás eran 
iguales a los de fabricación británica 


nera que el emplazamiento del piloto 
estuviera situado delante del borde de 
ataque del ala superior. 

Aparte de esta característica, la 
construcción era convencional, en ma- 
dera y tela; el tren de aterrizaje, de 
patín de cola fijo, y la planta motriz, 
un motor Le Rhóne en estrella de 110 
hp. El D.H.5 entró en servicio еп 
mayo de 1917, y cuando lo pilotaban 
pilotos experimentados, demostró ser 
un arma muy útil. 

Pero sus características de maneja- 
bilidad y sus prestaciones a gran altu- 
ra, inferiores a las de muchos otros 
aviones aliados y enemigos, lo hacían 
muy vulnerable en manos inexpertas. 
Después de sufrir pérdidas m а- 
ves en noviembre de 1917, el D. Же 
utilizó en misiones de ataque a tierra 
hasta que, en enero de 1918, la Royal 
Aircraft Factory S.E.Sa lo reemplazó 
en los servicios de primera línea. Por 
un breve periodo se continuó utilizan- 
do como avión de entrenamiento 
avanzado. 

La producción de D.H. totalizó al- 
rededor de 550 ejemplares, que cons- 
truyeron Airco 200) y las empresas 
subcontratistas British Caudron Com- 
pany (50), The Darracq Motor Engi- 
neering Company (200), y March, Jo- 


Airco D.H.6 


Historia y notas 

Diseñado en 1916 como avión de en- 
trenamiento primario, el Airco D.H.6 
era un biplano de configuración con- 
vencional, construido básicamente de 
madera con cubierta de tela y, en al- 
gunas zonas, de madera terciada. La 
construcción de las superficies de cola 
era mixta, con marco de tubos de ace- 
ro, costillas de madera y cubierta de 
tela. El tren de aterrizaje de patín de 
cola de construcción tosca y los pati- 
nes subalares para proteger las puntas 
de ala en los aterrizajes deficientes, 
anticipaban el tratamiento que estos 
aviones de entrenamiento habrían de 
recibir; el reconocimiento de este fac- 
tor implicaba que debía ponerse el 
acento en la seguridad y en la fácil 
reparación y mantenimiento de toda 
la estructura. Una cabina abierta co- 
mún para instructor y alumno garanti- 
zaba que no habría problemas de co- 
municación. 

Las primeras pruebas mostraron 
que el D.H.6 era virtualmente un ae- 
roplano sin defectos: no podía caer en 
barrena, su comportamiento en pérdi- 
da era inofensivo, y era tan dócil que 
deliberadamente lo hicieron más ines- 
table a fin de acostumbrar a los alum- 
nos a los aviones menos sencillos que 


174 


deberían pilotar en las etapas poste- 
riores del entrenamiento. Se encargó 
su producción a comienzos de 1917. 
Casi 2 300 ejemplares estuvieron en 
servicio en la RFC y la RFA hasta que 
los reemplazó el Avro 504K. Además 
de la Airco, produjeron D.H.6 em- 
presas subcontratistas, como la Gou- 
cestershire Aircraft Company, The 
Grahame-White Aviation Company, 
Harland and Wolff Ltd, The Kingsbu- 
ry Aviation Company, Morgan Com- 
pany, Ransomes, Sims & Jeffries Ltd, 
y Savages Ltd. 

A partir de marzo de 1918, los 
D.H.6 de la RFC comenzaron a en- 
trar en servicio para el Servicio Aéreo 
de la Marina en misiones de patrulla 
antisubmarina. 

Los D.H.6 realizaban esas misiones 
con una carga máxima de 45 kg de 
bombas, y en solitario. ¡Evidentemen- 
te, su potencial era más psicológico 
que real! 

Cuando terminó la guerra, la RAF 
tenía encargados más de 1 000 D.H.6, 
muchos de los cuales se subastaron co- 
mo material sobrante de guerra y fue- 
ron adquiridos para uso civil. Fuera 
de estos aviones militares y civiles, 
Hispano-Suiza SA construyó bajo li- 
cencia en España, a partir de 1921, 60 
ejemplares qu prestaron servicio co- 
mo aviones de entrenamiento para las 
Fuerzas Aéreas Españolas. 


Airco D.H.5. 


nes and Cribb (alrededor de 100). 
Con fines experimentales se equipó 
un ünico ejemplar con el motor en es- 
trella Clerget de 110 hp. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplaza de combate y 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor Le Rhóne de 
cilindros en estrella de 110 hj 
Prestaciones: velocidad máxima a 

3 050 m de altitud, 164 km/h; tiempo 
inicial de ascensión hasta 1 980 m en 6 
min 55 seg; techo de servicio 4 875 m; 


Variante 

Airco D.H.6A: denominación no 
oficial que se Eee ocasionalmente a 
un avión con nos cambios en la 
configuración del ala adoptados a 
finales de 1918, y equipado con un 
motor OX-5 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión biplaza de entrenamiento 
Planta motriz: un motor R.A.F. la en 
línea de 90 hp; algunos tuvieron un 
motor Renault de 80 hp o Curtis OX-5 
de 90 hp, cuando el suministro de 
R.A.F. la era insuficiente 
Prestaciones: (motor R.A.F. 1а) 


autonomía 2 horas 45 minutos 

Pesos: vacío 458 kg; máximo en 
despegue 677 kg 

Dimensiones: envergadura 7,82 m; 
longitud 6,71 m; altura 2,78 m; 
superficie alar 19,70 т? 

Armamento: una ametralladora 
Vickers de 7,7 mm fija de fuego 
frontal, más cuatro bombas de 11,3 kg 
en soportes subalares; además de este 
armamento estándar, un avión se 
equipó con fines experimentales con 
una ametralladora Vickers que 
disparaba frontalmente hacia arriba 
en un ángulo aproximado de 45% 


velocidad máxima 113 km/h; trepada 
a 1 980 m en 29 min; autonomía 2 
horas 45 minutos 

Pesos: vacío 662 kg; máximo en 
despegue 919 kg B 

Dimensiones: envergadura 10,95 m; 
longitud 8,32 m; altura 3,29 m; 
superficie alar 40,53 m? 
Armamento: hasta 45 kg de bombas 
para patrulla antisubmarina 


Por su sencillez, el D.H.6 fue un avión 
de entrenamiento sin defectos. Los 
ejemplares con motor Curtiss se 
eer por sus alas decaladas hacia 


Airco D.H.9 


Historia y notas 

Cuando a mediados de 1917, y como 
resultado de los ataques en pleno día 
de los bombarderos alemanes sobre 
Londres, se decidió aumentar el po- 
der de la RFC, la Air Board ordenó 
que una gran proporción de los nue- 
vos escuadrones fueran equipados con 
aviones de bombardeo. Gran cantidad 
de los excelentes D.H.4 entraron en- 
tonces en servicio, pero se previó la 
necesidad de un nuevo bombardero 
de mayor autonomía a fin de extender 
eventualmente el área de las operacio- 
nes de bombardeo. Comprensible- 
mente, hubo cierta resistencia a dejar 
de lado los medios desarrollados para 
la producción en gran escala del 
D.H.4, y se tendió a conservar en lo 
posible la misma estructura en el dise- 
ño del nuevo Airco. 

El prototipo Airco D.H.9 fue pro- 
ducido mediante la modificación de 
un D.H.4. El D.H.9 conservaba las 
mismas alas, la unidad de cola y un 
tren de aterrizaje similar, pero el fuse- 
laje era completamente nuevo, con el 
morro muy mejorado, más aerodiná- 
mico, y la cabina del piloto situada di- 
rectamente sobre el borde de fuga del 
ala inferior, lo cual, al acercar al pilo- 
to y al observador-artillero, eliminaba 
el único inconveniente grave del 
D.H.4, el problema de la comunica- 
ción entre ambos. La planta motriz 
del prototipo fue construida por Ga- 
lloway eta, Company, a la 
e a veces se hacía referencía como 

alloway Adriatic. Las primeras 

ruebas, que comenzaron a finales de 

917, dieron tan buenos resultados 
que se modificaron los contratos exis- 
tentes con los subcontratistas para el 
D.H.4 a fin de cubrir la producción 
del D.H.9. Algunos de estos primeros 
aviones de producción tuvieron un 
motor B.H.P. de fabricación Sidde- 
ley, pero luego se eligió una nueva 
versión ligera de ese motor, conocida 
como Puma y desarrollada por Sidde- 
ley-Deasy, como el principal motor de 
producción. Con sus 300 hp, se espe- 
raba que el D.H.9 cumpliera excelen- 
tes prestaciones, pero luego algunos 


problemas de desarrollo mostraron 
que sólo se aseguraría la fiabilidad si 
se rebajaba la potencia a 230 hp, con 
lo que las prestaciones del nuevo 
bombardero fueron en la práctica in- 
feriores a las del D.H.4. 

A pesar de estos gravísimos defec- 
tos, como la Airco y 12 subcontratis- 
tas habían construido ya más de 3 200 
ejemplares en Gran Bretaña, el 
D.H.9 entró en servicio en abril de 
1918 con las unidades que operaban 
en Francia; la consecuencia inmediata 
fue un número elevadísimo de bajas 
en combate. Los D.H.4 continuaron 
en servicio, con el suplemento del 
D.H.9, que realmente no llegó a susti- 
tuir al primero. En regiones menos ac- 
tivas que el frente occidental, el 
D.H.9 tuvo mejor rendimiento, espe- 
cialmente en Macedonia y Palestina, y 
reforzó también la defensa costera 
británica y las patrullas anti-Zeppelin. 
Al finalizar la guerra, el D.H.9 desa- 

areció muy pronto de la escena de la 
RAF, eclipsado por completo por el 
D.H.9A, que lo sustituyó. 

Los excedentes de guerra del D.H.9 
prestaron servicios en Afganistán, 
Australia, Bélgica, Canadá, Chile, 
Estonia, Grecia, India, el Estado Li- 
bre de Irlanda, Letonia, Nueva Zelan- 
da, Países Bajos, Polonia y Sudáfrica. 
Este tipo también fue construido por 
la Hispano-Suiza bajo licencia para el 
servicio de las Fuerzas Aéreas de Es- 
paña, con una cifra de producción de 
algo más de 500, 25 de los cuales toda- 
vía estaban en servicio cuando comen- 
zó la Guerra Civil, en julio de 1936. 
Otros fueron construidos por SABCA 
en Bélgica y también la factoría aero- 
náutica del Ejército de los Países 
Bajos montó 10 nuevos D.H.9 cons- 
truidos por de Havilland Aircraft 
Company en 1923, a los que en 1932 
se dotó de un nuevo motor Wright 
Whirlwind de 465 hp. A pesar de esta 
continuada demanda, a fines de 1939 
la Aircraft Disposal Company de 
Gran Bretaña tenía almacenados to- 
davía gran cantidad de D.H.9 exce- 
dentes de guerra, que fueron desgua- 
zados el año siguiente. 


A-Z de la Aviación 


Además de las plantas motrices 
mencionadas como estándar, los 
D.H.9, en vuelos experimentales o 
como consecuencia de su conversión, 
utilizaron otros motores, entre ellos el 
Fiat A-12 de 250 в, el Siddeley Puma 
de 290 Р de alta compresión, el 
A.D.C. Nimbus y el Hispano-Suiza 
8Fg de 300 hp, el Napier Lion de 430 
hp y el Liberty 12A de 435 hp. Las 
conversiones realizadas por las Fuer- 
zas Aéreas de Sudáfrica, con Wolse- 
ley М сы de 200 Вр, Bristol Jupiter VI 
de 450 hp y Bristol Jupiter УШ de 480 

fueron denominadas Mantis, 


hp, 
M'pala 1 y M'pala IL. 


Variantes 

Airco D.H.9B: denominación de un 
avión convertido para uso civil, que 
llevaba un pasajero delante y otro 
detrás del piloto 

Airco D.H.9C: denominación de un 
avión convertido para uso civil, que 
llevaba un pasajero delante y dos 
detrás del piloto 

Airco D.H.9J: denominación utilizada 
para el SAAF M'pala I, y también 
para los D.H.9 modernizados a finales 
de los años veinte para uso de la 
escuela de vuelo de Havilland. Estos 
últimos aviones tenían una estructura 
reforzada del fuselaje delantero, tren 


Equipado con el motor en línea Napier 
Lion, el D.H.9 alcanzó prestaciones muy 
brillantes, incluyendo una velocidad 
máxima de 232 km/h. 


de aterrizaje mejorado, controles de 
alerones y nuevo sistema de 
combustible; introducían ranuras de 
borde de ataque Handley Page, y 
estaban equipados con un motor 
Armostrong Siddeley Jaguar III radial 
de 385 hp 


Especificaciones técnicas 
Airco D.H.9 (tipo estándar RAF) 
Tipo: bombardero biplaza diurno 
Planta motriz: un motor Siddeley 
Puma en línea de 230 h 

Prestaciones: velocidad máxima 178 
km/h a 1 980 m; trepada a 1 980 m en 
10 min 20 seg; techo de servicio 4 725 
m; autonomía 4 h 30 min 

Pesos: vacío 1 012 kg; máximo en 
despegue 1 508 kg 

Dimensiones: envergadura 12,92 m; 
longitud 9,27 m; altura 3,44 m; 
superficie alar 40,32 т? 

Armamento: una ametralladora 
Vickers de 7,7 mm fija de fuego 
frontal y una o dos ametralladoras 
Lewis de 7,7 mm sobre aro Scarff en 
la cabina de popa, más un máximo de 
200 kg de bombas 


Airco D.H.9A 


Historia y notas 

Era evidente que las decepcionantes 
prestaciones del D.H.9 podían supe- 
rarse mediante la introducción de un 
motor más potente y fiable. ¿Podía 
una vez más la Rolls-Royce convertir 
en éxito lo que había sido un fracaso? 
Por ша, la respuesta fue negati- 
va. La demanda de los motores Rolls- 
Royce Eagle VIII excedía considera- 
blemente la oferta. 

Para superar esta dificultad, se en- 
cargaron motores Liberty 12 en EE 
UU. y la Airco, que estaba ocupada a 
fondo en el nuevo D.H.10, pidió a la 
Westland Aircraft Works de Yeovil, 
Somerset, que rediseñara el D.H.9 
pn acoplarle el motor Liberty. La 

estland, que había fabricado gran 
cantidad tanto de D.H.4 como de 
D.H.9 bajo contrata, hizo algo aún 
mejor: combinó las mejores caracte- 
rísticas de ambos con el motor nortea- 
mericano, y para asegurar el máximo 
beneficio de la potencia extra, reforzó 
el fuselaje e introdujo alas de enver- 
gadura y cuerda mayores. Como los 
motores Liberty aün no se habían re- 
cibido, el prototipo Airco D.H.9A rea- 
lizó su vuelo inicial con un motor Ea- 

le VIII de 375 hp. Poco después vola- 
ja el primer avión con motor Liberty, 
y en junio de 1918 empezaron las en- 


tregas de los ejemplares рош 
ción a la recién constituida É 

La Westland y subcontratistas fa- 
bricaron unos 885 bombarderos 
D.H.9A, y este tipo se convertiría en 
el más sobresaliente bombardero es- 
tratégico de la I Guerra Mundial. A 
diferencia de la mayoría de los otros 
aviones de tiempos de guerra, la pro- 
ducción del D.H.9A continuó en los 
años de posguerra, sirviendo eficaz- 
mente a la RAF en operaciones de vi- 
gilancia aérea en Irak y la frontera no- 
roccidental de la India. Con el apodo 
«Nine-Ack» —generalmente abrevia- 


do en «Ninak»—, se construyó por 
centenares, a cargo de la Westland y 
otras fábricas británicas, aunque la 
primera se encargó en exclusiva de la 
reparación y revisión de estos aviones 
hasta que fueron finalmente retirados 
de la , en 1931. Además de las 
operaciones de vigilancia aérea, los 
D.H.9A de la formaron también 
escuadrones de bombarderos diurnos, 
con base en Gran Bretaña, y seis es- 
cuadrones auxiliares mantuvieron el 
servicio postal aéreo a través del de- 
sierto, entre El Cairo y Bagdad; pres- 
taron servicio en Egipto y Palestina, 


D.H.9A, avión L de la escuadrilla B, 8." 
Sqn, RAF, con base en Hinaidi, Irak, a 
comienzos de la década de los veinte. 


hicieron estremecer a millares de es- 
pectadores en las exhibiciones aéreas 
de la RAF en Hendon. 


Variantes 

De Havilland D.H.9AJ Stag: 

denominación de un único prototipo 

con tren de aterrizaje mejorado y 
lanta motriz consistente en un motor 
ristol Jupiter VI radial de 465 hp 

De Havilland D.H.9R: denominación 

de una única versión de carreras con 

alas саран y motor Napier Lion 

II de 465 hp 

Engineering Division USD-9A: 
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Airco D.H.9A (sigue) 


denominación de nueve aviones 
similares de construcción 
norteamericana, cada uno con su 
ametralladora Browning de 7,62 mm 
de fuego frontal a estribor (en vez de 
babor), y deriva modificada 

El Division USD-9B: 
denominación que recibió un 


ejemplar USD-9A después de la 
instalación de un motor Liberty 12A 
de 420 hp 


Especificaciones técnicas 
Airco D.H.9A (tipo RAF estándar) 
Tipo: bombardero diurno biplaza 
Planta motriz: un motor en línea 


Packard Liberty 12 de 400 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 198 km/h; trepada a 
1 980 m en 8 min 55 seg; techo de 
servicio 5 105 m; autonomía 5 h 15 
min 

Pesos: vacío 1 270 kg; máximo en 
despegue 2 107 kg 


Airco D.H. 10 Amiens 


Historia y notas 

El fallido D.H.3 debía haber sido un 
bombardero utilizable contra objeti- 
vos estratégicos alemanes. Cuando 
Alemania comenzó sus ataques diur- 
nos sobre Londres en 1917, la reac- 
ción inmediata fue equipar a la RFC 
con un arma de represalia. Como los 
D.H.9 y 9A no se adaptaban a esta 
función, Geoffrey de Havilland co- 
menzó a diseñar y desarrollar el Airco 
D.H.10, que recibió el nombre de 
Amiens. Dada la urgencia con que se 
planteaba la situación, no había tiem- 
po para producir un diseño completa- 
mente nuevo, de modo que se tomó el 
D.H.3 de 1916 como base para el nue- 
vo aeroplano. 

De configuración similar en líneas 
generales al anterior D.H.3, el 
Amiens era un poco más grande y de 
construcción mucho más robusta. El 
primero de los tres prototipos cons- 
truidos (Amiens Mk 1) hizo su primer 
vuelo el 4 de marzo de 1918, con dos 
motores lineales B.H.P. de 230 hp, 
montados en disposición de фор 
entre las alas, cuyos bordes de fuga 
incorporaban recortes para permitir 
espacio libre para las hélices. Los 
otros dos prototipos tenían motores 
instalados en configuración de trac- 
ción: el Amiens Mk II, un Rolls-Roy- 
ce Eagle VIII de 360 hp, y el Amiens 
Mk Ш, un Liberty 12 de 400 hp. En 
los tres aviones los motores estaban 
montados entre las alas, sobre vigas 
cortas apoyadas en la estructura del 


Uno de los 16 D.H.10 fabricados bajo pedido por la Aircraft Manufacturing Company. 


ala inferior. Un cuarto prototipo voló 
con los motores montados directa- 
mente en el ala inferior, lo cual mejo- 
ró las prestaciones. Con esta configu- 
ración, el avión recibió la denomina- 
ción D.H.10 A de parte de Airco, y 
fue designado oficialmente Amiens 
Mk ША. 

Lo mismo que sus contemporáneos 
Vickers Vimy y Handley Page V/1500, 
el Amiens no entró en servicio opera- 
tivo para la RAF durante la I Guerra 
Mundial. Se habían encargado un to- 
tal de 1 295, pero sólo ocho llegaron a 
la Royal Air Force antes de terminar 
la guerra. Sin embargo, la producción 
continuó y llegaron a construirse unos 
220 aparatos. 


Variantes 

Airco D.H.10B: probable 
denominación del único D.H.10 de 
matrícula civil, utilizado para correo 
aéreo . 

Airco D.H.10C Amiens Mk Шс: 
versión (probablemente pensada para 
la producción en gran escala) con 
motores Eagle УШ de 375 hp, 
montados directamente sobre las alas 
inferiores 


Especificaciones técnicas 
Airco D.H.10 Amiens Mk III 

Tipo: bombardero estratégico de tres 
о cuatro plazas 

Planta motriz: dos motores lineales 
Liberty 12 de 400 hp 


Airconcept VoWi 10 


Historia y notas 

En 1974, Helmut Wilden diseñó y 
construyó el prototipo de un avión de- 
portivo monoplaza superligero al que 
dio la denominación VoWi 10. Este 
prototipo (D-EGWI), que voló por 
primera vez el 16 de abril de 1975, 
despertó gran interés y valió a herr 
Wilden el encargo de más de 50 ejem- 
plares. En su forma original, el avión 
se consideró inütil para la producción 
en serie y, consecuentemente, fue re- 
diseñado al mismo tiempo que se in- 


crementaba su potencia a fin de per- 
mitirle transportar al piloto y un pa- 
sajero. Se fundó una nueva compañía, 
la Airconcept Flugzeug und Geráte- 
bau GmbH, para fabricar el VoWi 10, 
bien en forma normal, bien en forma 
de kit para su montaje por aficio- 
nados. 

En su configuración actual, el avión 
es un monoplano de ala alta arriostra- 
da de construcción compuesta. El fu- 
selaje consiste básicamente en un tu- 
bo ligero de aleación que sostiene el 
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Dimensiones: envergadura 14,01 m; 
longitud 9,22 m; altura 3,45 m; 
superficie alar 45,22 m? 
Armamento: una ametralladora 
Vickers de 7,7 mm fija de fuego 
frontal, y una o dos Lewis de 7,7 mm 
sobre aro Scarff en cabina de popa, 
más 300 kg de bombas 


Prestaciones: velocidad máxima 180 
km/h; techo de servicio 5 030 m; 
autonomía 5 h 45 min 

Pesos: vacío 2 533 kg; máximo en 
despegue 4 082 kg 

Dimensiones: envergadura 19,96 m; 
longitud 12,08 m; altura 4,42 m; 
superficie alar 77,79 m? 
Armamento: una 0 dos ametralladoras 
Lewis de 7,7 mm sobre aro Scarff en 
cabinas de morro y central, más una 
carga máxima de 400 kg de bombas 


motor en su extremidad delantera, fi- 
naliza con una cola arriostrada en for- 
ma de «V» e incluye una cabina de 
acceso lateral, fijada bajo el ala. Un 
tren de aterrizaje triciclo no replega- 
ble completa la sencilla estructura. Un 
prototipo del avión, con esta configu- 
ración (D-ENWS), voló por primera 
vez a comienzos de 1978; sin embar- 
go, y la RE de los primeros ejem- 
plares de producción no comenzó has- 
ta el año 1981. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión deportivo biplaza 
superligero 


Planta motriz: un motor Limbach SL 
1 700 EA de cuatro cilindros, con una 


ps de 60 hy 

taciones: velocidad máxima de 
crucero 110 km/h; autonomía con 15 
min de reserva 2 h 

Pesos: vacío 265 kg; máximo en 
despegue 430 kg 

Dimensiones: envergadura 11,00 m; 
longitud 5,89 m; altura 2,22 m; 
superficie alar 13,00 m? 


Airspeed AS.4 Ferry 


Historia y notas 
Airspeed Ltd se fundó en Ports- 
mouth, Hampshire, en el ano 1934. 
Uno de los directores originarios de la 
compañía fue sir Alan Cobham, un re- 
utado piloto de larga distancia que se 
impuso el objetivo de interesar en la 
aviación civil al público británico. Un 
método para lograr ese propósito con- 
sistía en hacer fácil y relativamente 
barata la realización de un vuelo corto 
a fin de que la gente experimentara 
r sí misma qué era un viaje aéreo. 
Vos «circos volantes» de exhibición 
aérea de Cobham recorrieron toda la 
Gran Bretaña durante los meses de 
verano de los años 1932-36 H demos- 
traron ser una excelente forma de 
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educación aérea; su avión transportó 
cerca de un millón de personas duran- 
te este periodo. 

Como necesitaba un pequeño avión 
de línea de varios motores para llevar 
un nümero adecuado de pasajeros, 
Cobham realizó gestiones para que la 
Airspeed diseñara y construyera dos 
aviones que se adaptaran dicha fun- 
ción. Los modelos resultantes, deno- 
minados Aii AS.4, y más tarde 
Ferry, eran biplanos de configuración 
inusual, con ala inferior acodada. 


El prototipo Airspeed AS.4 Ferry 
(G-ABSI) construido para Alan Cobham 
como avión de transporte utilitario para 
promocionar vuelos de placer. 


Airspeed AS.4 Ferry (sigue) 


También era inusual la instalación de 
un tercer motor en la sección central 
del ala superior, pues la mayoría de 
los aviones trimotores de esa é] 
agregaban el tercer motor en el morro 
del fuselaje; la disposición del Airs- 
ре daba mucho mejor visibilidad 
ontal al piloto. La estructura de la 
célula, básicamente de madera, cons- 
taba de un fuselaje chato bastante an- 
tiestético con capacidad para diez pa- 


sajeros, una unidad de cola conven- 
cional arriostrada y un tren de aterri- 
zaje de patín ancho con ruedas princi- 
pales parcialmente carenadas. Los 
tres motores tenían la misma poten- 
cia, pero el del ala superior era un de 
Havilland Gipsy III invertido, mien- 
tras que los de las alas inferiores, colo- 
cados directamente sobre las ruedas 
principales, eran Gipsy II verticales. 
El prototipo (G-ABSI) voló por 


primera vez el 5 de abril de 1932 y sus 
pS en general fueron satis- 
actorias. Pronto le siguió el segundo 
avión (G-ABSJ). Durante el primer 
año de operaciones, los dos avio- 
nes transportaron aproximadamente 
92 000 pasajeros. Sólo se construye- 
ron otros dos ejemplares. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión civil de línea 


A-Z de la Aviación 


Planta motriz: tres motores lineales de 
Havilland Gipsy de 120 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 174 km/h; velocidad de 
crucero, a 305 m, 137 km/h; techo 
absoluto 3 960 m; autonomía 515 m 
Pesos: vacío equipado 1 560 kg; 
máximo en despegue 2 540 kj 
Dimensiones: envergadura 1676 m; 
longitud 12,09 m; altura 4,34 m; 
superficie alar 59,55 m? 


Airspeed AS.5 Courier 


Historia y notas 

El primer producto de la empresa 
Airspeed que se fabricó en cantidad 
significativa fue el AS.5 Courier, dise- 
ñado por uno de los directores funda- 
dores, A. Hessell Tiltman. El proyec- 
to propuesto por Tiltman se remonta- 
ba en 1931, pero la nueva compañía 
no tenía entonces capital suficiente, y 
la construcción del prototipo debió 
aplazarse en consecuencia comenzó 
hasta setiembre de 1932. 

Con una configuración de monopla- 
no de ala baja y construcción mixta, el 
Courier introdujo lo que entonces era 
una característica muy avanzada, a sa- 
ber, tren de aterrizaje retráctil con 
rueda de cola. No faltaron, por su- 
puesto, los «jeremías» que negaban 
toda utilidad al complejo equipo re- 
cién inventado. Tiltman siguió sus pla- 
nes sin comentario alguno, y a su de- 
bido tiempo pudo demostrar una 
mejora de unos 32 km/h en la veloci- 
dad de crucero con las unidades del 
tren de aterrizaje principal replega- 
das. Equipado con un motor Arms- 
trong Siddeley Lynx IVC radial de 240 
hp, sin capó, el prototipo voló por pri- 
mera vez el 11 de abril de 1933. Lue- 

|o, se cubrió el motor соп un capó 
own anular, y con esta configura- 
ción, el prototipo sirvió de base para 


una versión concebida para uso «in- 
glés» que se denominó AS.5A. La ver- 
sión «Colonial» alternativa iba pro- 
pulsada un motor Armstrong Siddeley 
Cheetah V radial de 305 hp, y recibió 
la denominación AS.5B. 

En febrero de 1934, la RAF adqui- 
rió un AS.5A de cinco/seis plazas, pa- 
ra utilizarlo como avión de comunica- 
ciones, y en 1935 lo devolvió a la Air- 
speed para que incorporara mecanis- 
mos de aterrizaje y elevación, pues 
una vez en el aire, resultaba muy difí- 
cil devolver el Courier a la madre tie- 
rra. Los mecanismos introducidos fue- 
ron flaps Handley Page con ranuras 
instaladas en los bordes de fuga de las 
secciones exteriores de las alas, frenos 
aerodinámicos en la sección central de 
las mismas, junto al fuselaje, y alero- 
nes abatibles. Convenientemente uti- 
lizados, estos mecanismos servían pa- 
ra aumentar la sustentación, o bien la 
resistencia al avance, del aparato. 

La producción del Courier totalizó 
16 aviones, de los cuales 10 prestaron 
servicio para la RAF en tareas de 
transporte y comunicaciones durante 
la П Guerra Mundial. Estos diez 
ejemplares comprendían el original 
realizado para la RAF (D4047), más 
Otros nueve aviones requisados de 
fuentes civiles. Sólo uno sobrevivió 


para ser devuelto al servicio civil el 18 
de enero de 1946. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de transporte ligero para 
cinco/seis plazas 

Planta motriz: (AS.5B) un motor 
Armstrong Siddeley Cheetah V de 
cilindros radiales de 305 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 226 
km/h al nivel del mar; velocidad de 
crucero 233 km/h a 305 m; techo de 
servicio 5 180 m; autonomía 1 030 km 


Airspeed AS.6 Envoy 


Historia Y notas 

El diseño de este avión Airspeed, que 
recibió la denominación AS.6 Envoy, 
comenzó a finales de 1933 como desa- 
rrollo más amplio del AS.5 Courier 
con dos motores. El prototipo voló 
por primera vez el 26 de junio de 1934 
y luego fue producido en forma «ex- 
tensiva» como avión civil británico de 
la época. Se construyeron 50 en total, 
cifra que incluye el prototipo. 

Con capacidad estándar para aco- 
modar al piloto y ocho pasajeros, el 
Envoy, lo mismo que el Courier ante- 
rior, era un aparato de configuración 
convencional constituido íntegramen- 
te de madera, con todas las superficies 
de control recubiertas de tela. El tren 
de aterrizaje retráctil y un empenaje 
de incidencia variable constituyeron 
características destacadas de un dise- 
fio del que, en el periodo 1934-39 en 
que se produjo este avión, aparecie- 
ron tres versiones diferentes. La Serie 
I inicial АЎ ejemplares construidos) 

. no tenía flaps de borde de fuga; la Se- 
rie П (13) introducía frenos aerodiná- 
micos que se extendían desde el ale- 
rón hasta la raíz del ala sobre el borde 
de fuga de cada ala, y también de raíz 
de ala a raíz de ala por debajo de la 
sección central; y la Serie Ш (19), si- 
milar en general a la anterior, introdu- 
cía muchas mejoras de detalle. 

El rasgo diferencial decisivo en las 
numerosas variantes de los Envoy era 
su planta motriz, DE consistía, para el 
AS.6, en un Wolseley AR.9 de 200 


hp; para el AS.6A, un Armstrong Sid- 
deley Lynx IVC de 240 hp; para el 
AS.6D, un Wright R-760-E2 Whirl- 
wind 7 de 350 hp; para el AS.6E, un 
Walter Castor IÍ de 340 hp; para el 
AS.6G, un Wolseley Scorpio 1 de 250 
hp; para el AS.6H, un Wolseley Aries 
Ш de 225 hp; y para el AS.6J y el 
AS.6JM/C, un Armstrong Siddeley 
Cheetah IX de 350 hp. 

Los Envoy volaron en muy diferen- 
tes cielos, pues se suministraron apa- 
ratos de este tipo, en número variable 
pero siempre limitado, a China, Che- 
coslovaquia, Francia, India y Japón. 
En funciones militares los utilizaron la 
RAF, la Royal Navy británica y las 
Fuerzas Aéreas Sudafricanas; tam- 
bién participaron aviones de este tipo 
en la Guerra Civil española. La КАЕ 
adquirió dos Envoy para servicios de 
comunicaciones en la India y cinco pa- 
ra el servicio interior en el mismo pa- 
pel, uno de los cuales, al menos, se 
utilizó en la II Guerra Mundial, en el 
Arma Aérea de la Flota. Además, 
tres Envoy requisados sirvieron para 
la RAF durante la guerra. 

Sudáfrica adquirió siete Airspeed 
AS.6 Envoy en 1936: tres de ellos los 
utilizó la Fuerza Aérea, con un arma- 
mento que comprendía una ametralla- 
dora de fuego frontal y un caüón si- 
tuado en una torreta dorsal. Los res- 
tantes cuatro aparatos, con la configu- 
ración habitual para su función de 
transporte civil, fueron utilizados por 


la South African Airways. 


El G-ADAX fue un Airspeed AS.5 Courier 
que entre 1935 y 1940 se utilizó para 
transporte ferry entre Portsmouth, 
Southsea e Isla de Wight por la 
Aviation's Solent. Los cinco Courier 
empleados en dicho servicio tenían el 
iren de aterrizaje fijo. 


Pesos: vacío 1 056 kg; máximo en 
despegue 1 814 kg 

Dimensiones: envergadura 14,33 m; 
longitud 8,69 m; superficie alar 
23,23 т? 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión ligero de transporte, con 
siete plazas 

Planta motriz: (AS.6J) dos motores 
radiales Armstrong Siddeley Cheetah 
IX de 350 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 338 
km/h, a 2 225 m de altitud; velocidad 
de crucero 290 km/h, a 3 050 m de 
altitud; techo de servicio 6 860 m; 
autonomía 1 046 km 

Pesos: vacío 1 840 kg; máximo en 
despegue 2 858 kg 

Dimensiones: envergadura 15,95 m; 
longitud 10,52 m; altura 2,90 m; 
superficie alar 31,49 m° 


Uno de los tres Airspeed AS.6JM(II) 
Envoy entregados a las Fuerzas Aéreas 
de Sudáfrica en 1936. Estos tres 
aviones, más cuatro AS.6JC(II) 
entregados a South African Airways, 
eran Envoy III convertibles en civiles o 
militares. Los Envoy militares iban 
котао de una torreta dorsal con un 
cañón. 


Armamento: en general no lleva, pero. 
tres ejemplares al servicio de las 
Fuerzas Aéreas Sudafricanas 
adoptaron una ametralladora de 
fuego frontal y un cañón, tal como se 
indica más arriba 
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Airspeed AS.8 Viceroy 


Historia polos 

El único peed AS.8 Viceroy fue 
especialmente fabricado para el capi- 
tán T. Neville Stack, quien compitió 
con este avión en la carrera aérea 
«MacRobertson»  Inglaterra-Austra- 
lia, en ocasión del centenario de la 
fundación del Estado australiano de 
Victoria. Se trataba virtualmente de 


una variante del AS.6 Envoy, pero se 
diferenciaba en que tenía un tren de 
aterrizaje más fuerte, un depósito au- 
xiliar de combustible de 1 227 1 dentro 
de la cabina, y una planta motriz це 
comprendía dos motores radiales 
Armstrong Siddeley Cheetah VI de 
280 hp diseñados para proporcionar 
hasta 315 hp a 2 135 m. 


El G-ACMU, como se registró este 
avión, participó en la carrera pero de- 
bió retirarse en Atenas. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano de carreras 
Planta : dos motores radiales 
Armstrong Siddeley Cheetah VI de 
280 hp 


Airspeed AS.10 Oxford 


Historia y notas 

Fundada en 1931, la firma Airspeed 
apenas tuvo perspectivas de obtener 
un contrato militar importante en sus 
primeros años de vida. Sin embargo, 
en 1936 se le dio la oportunidad de 
presentar una propuesta para satisfa- 
cer la especificación T.23/36 del Mi- 
nisterio del Aire británico, para un 
avión bimotor de entrenamiento. El 
diseño de la Airspeed para esta even- 
tualidad se basaba en крш А$.6 
Envoy, del que ya había unos 24 en 
uso civil con una reputación en franco 
aumento por su fiabilidad; probable- 
mente ese hecho contribuyese a la de- 
cisión del Ministerio del Aire de en- 
cargar la fabricación de una cantidad 
inicial de 136 AS. 10. 

El prototipo AS.10, que desde en- 
tonces llevó el sobrenombre Oxford, 
hizo su primer vuelo el 19 de junio de 
1937, y las entregas comenzaron en 
noviembre de ese año, con seis avio- 
nes, de los cuales cuatro fueron a la 
Escuela Central de Vuelo de la RAF, 
гле otros dos а Іа 11.* Escuela de 

ntrenamiento de Vuelo. Muy se- 
mejante en las proporciones y la con- 
figuración general al AS.6 Envoy, 
compartía también con éste la cons- 
trucción de madera, el tren de aterri- 
zaje retráctil y la célula básica. Las 
variaciones se a en la planta 
motriz, en la disposición interna y, en 
el Oxford 1, en la provisión de una 
torreta de tiro Armstrong Whitworth 
con una ametralladora, para entrena- 
miento de artilleros. 

Cuando comenzó la II Guerra Mun- 
dial, el Oxford se fabricaba en gran- 
des cantidades y el Commonwealth 
Air Training Scheme lo utilizaba am- 
pliamente. considerable reflexión 
que Airspeed dedicó a la disposición 
interna influyó indudablemente en la 
demanda de este avión. La capacidad 
normal era de tres tripulantes en cual- 
quier caso, pero además de las plazas 
para un e y copiloto/ins- 
tructor, había sitio para el entrena- 
miento de un artillero aéreo, un bom- 
bardero, un operador de cámara, un 
navegante y un radiooperador. El do- 
ble control estándar per: “tía la utili- 
zación del Oxford como bimotor de 
entrenamiento; suprimiendo el doble 
mando del Su. podía ocupar su 
lugar un bombardero en posición de 
decübito prono, y arrojar bombas de 
humo de prácticas, que se cargaban en 
la sección central; también podía des- 
lizarse hacia atrás el asiento del copi- 


loto y colocar una mesa de mapas, 
sujeta al costado del fuselaje, para 

ue la utilizara un alumno en técnicas 

le navegación; un asiento mirando a 
popa, detrás del sitio del copiloto, es- 
taba a disposición de un radioopera- 
dor y, en el Oxford I, había una torre- 
ta para de un artillero aéreo. 

a planta motriz variaba de acuer- 
do con el objetivo. El Mk I, para ser- 
vicios generales y entrenamiento de 
bombardeo y ametrallamiento, y el 
Mk Il de entrenamiento de pilotos, 
radiooperadores y navegantes, esta- 
ban equipados con dos motores radia- 
les Armstrong Siddeley Cheetah X de 
375 hp, con hélices de inclinación fija. 
El У, рео рага la misma fun- 
ción que el TI, tenía dos motores 
radiales Pratt & Whitney R-985-AN6 
de 450 hp, que impulsaban hélices de 
velocidad constante. El Oxford Mk 
Ш, del que sólo se construyó un ejem- 
plar, tenía dos motores radiales Chee- 
tah V de 425 hp y hélices Rotol de 
velocidad constante; el Mk IV era una 
versión онна de entrenamiento 
del Mk Ш, pero no se llegó a fabricar 
ninguno. Un ejemplar de un MK II 
fue completado a título experimental 
con dos motores en línea de Havilland 
Gipsy Queen de 250 hp. Otras varian- 
tes extrañas incluían un Oxford I pri- 
mitivo equipado con un tren de aterri- 
zaje McLaren especial, cuyas unida- 
des principales podían retirarse para 
conseguir un razonable us de vien- 
to transversal tanto en el despegue co- 
mo en el aterrizaje, y otro cuya uni- 
dad de cola incluía aletas y timones 
gemelos de placa terminal, especial- 
mente instalados para una serie de 
pruebas de recuperación de la caída 
en barrena. 

Como se ha dicho ya, el estallido de 
la II Guerra Mundial creó una enorme 
demanda de estos aparatos de entre- 
namiento, no sólo a uso de la 
RAF, sino de las naciones implicadas 
en el Commonwealth Air Training 
Scheme. Estas fueron: Australia (cer- 
ca de 400 Oxford), Canadá (200), 
Nueva Zelanda (300), Rhodesia (10) y 
Sudáfrica (700). También se entrega- 
ron ejemplares a la Fuerza Aérea Li- 
bre de Francia y, bajo el sistema de 
préstamo y arriendo, unidades nortea- 
mericanas utilizaron una buena canti- 
dad de ellos en Europa. Además de su 
utilización con fines de entrenamien- 
to, se acondicionaron ejemplares para 
servir de ambulancias aéreas. Muchos 
prestaron servicio en escuadrones de 


Prestaciones: velocidad máxima 338 
km/h a 2 135 m de altitud; velocidad 
de crucero 306 km/h; velocidad de 
ascenso inicial 305 m por minuto; 
autonomía 2 235 km 

Pesos: máximo endespegue 2 858 kg 
Dimensiones: envergadura 15,95 m; 
longitud 10,52 m; altura 2,90 m; 
superficie alar 31,49 m? 


Airspeed AS.10 Oxford. 


cooperación antiaéreos. También el 
Arma Aérea de la Flota tuvo una uni- 
dad de entrenamiento CRT con 


Oxford a partir de junio de 1942. 

La demanda de Oxford superó la 
capacidad Mo de la Airs 
que fabricó un total de 4 411 en Ports- 
mouth, Hants, y 550 en Christchurch, 
Hants. Otra parte de la fabricación es- 
tuvo a cargo de de Havilland en Hat- 
field (1 515), Percival Aircraft en Lu- 
ton (1 x Standard Motors en Co- 
ventry (7. o). lo que da un total de 
8 586 unidades. La Airspeed fabricó 
su último ejemplar en julio de 1945, y 
el Oxford se mantuvo en servicio para 
la RAF hasta 1954. Después de la 
guerra, se suministraron muchos de 
estos aviones a las Fuerzas Aéreas de 
los Países Bajos. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de entrenamiento triplaza 
Planta motriz: (Mk V) dos motores 


Airspeed AS.30 Queen Wasp 


Historia y notas & 

La especificación Q.32/35 del Ministe- 
rio del Aire pedía un avión blanco sin 
piloto, de mayor velocidad y control 
más eficaz que el de Havilland Queen 
Bee, una variante del Tiger Moth. El 
Queen Bee había entrado en servicio 
en 1935-36, pero su velocidad máxi- 
ma, apenas superior a los 160 km/h, 
distaba mucho de ser representativa 
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de la del avión de servicio de esa 
época. 

Con la denominación AS.30, Air- 
speed presentó una propuesta de dise- 
ño para satisfacer esa necesidad, y en 
mayo de 1936 se encargaban dos pro- 
totipos. Uno de ellos tendría tren de 
aterrizaje de ruedas y debía ser eva- 
luado por la RAF; el otro estaría equi- 
pado como hidroavión, de tal modo 


que sería probado por la Royal Navy 
para prácticas de fuego antiaéreo en el 
mar. 


El AS.30, biplano de una sola sec- 
ción y de aspecto elegante, tenía úni- 
camente un puntal fusiforme de cada 
lado entre los planos de las alas y un 
mínimo de cables de arriostramiento. 
Flaps de una sola ranura de toda la 
envergadura ocupaban todo el borde 
de escape del ala superior. El ala infe- 
rior llevaba alerones con ranura, que 
se interconectaban con los flaps, de tal 


Tres Airspeed AS.10 Oxford II, aviones 
de entrenamiento de la RAF, en 
funciones de entrenamiento de pilotos, 
navegantes y radiooperadores (foto 
Imperial War Museum). 


radiales Pratt & Whitney R-985-AN6 
Wasp Junior de 450 hp. 

iones: velocidad máxima 325 
km/h, a 1 250 m; techo de servicio 
6 400 m; autonomía 1 127 km 
Pesos: vacío 2 572 kg; máximo en 
despegue 3 269 kg 
Dimensiones: Pta 16,26 m; 
longitud 10,52 m; altura 3,38 m; 
superficie alar 32,33 т^ 
Armamento: (sólo el Oxford I) una 
ametralladora de 7,7 mm en torreta 
dorsal 
Usuarios: Australia, Canadá, EE UU, 
Francia Libre, Gran Bretaña, Nueva 
Zelanda, Portugal, Rhodesia y 
Sudáfrica 


modo que caían cuando se bajaban és- 
tos. La construcción era íntegramente 
en madera, con superficies de control 
recubiertas de tela. El tren de aterri- 
zaje tenía patas cantilever con carena- 
do aerodinámico en las ruedas. El 
tren de flotación, aunque necesaria- 
mente bien arriostrado, era mucho 
más elegante. La cabina cerrada esta- 
ba үр соп un asiento único рага 
un piloto; de este modo, el AS.30 po- 
día volar con independencia de su sis- 
tema de control de radio. La planta 


Airspeed AS.30 Queen Wasp (sigue) 


motriz comprendía un motor radial 
Armstrong Siddeley, montado en un 
Pun semejante en general al del 
AS.6J Envoy. Con el nombre de 
Queen Wasp, los prototipos terrestre 
y acuático de este avión volaron por 
primera vez el 11 de junio y el 19 de 
Octubre de 1937, respectivamente. 
Las pruebas comenzaron poco des- 
ués de esas fechas, y la versión de la 
oyal Navy se lanzó con todo éxito en 
noviembre, catapultado desde la cu- 
bierta del HMS Pegasus. Tal como en 
el caso del monomotor Courier, sin 
embargo, se consideraron pobres las 
características de manejabilidad del 
control a baja velocidad, lo cual pro- 
bablemente haya contribuido a que 
sólo se completaran y entregaran tres 
ejemplares más a la RAF. 

Es interesante observar el hecho de 
que, a pesar del equipo de radio rela- 
tivamente sencillo existente por en- 
tonces, el sistema de control de vuelo 
automático del Queen Wasp era muy 
avanzado. No sólo disponía de meca- 


nismos automáticos de corrección de 
vuelo, sino incluso de un mecanismo 
funcional de aterrizaje automático. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión blanco sin piloto 
Planta motriz: un motor radial 
Armstrong Siddeley Cheetah IX de 
350hp 


Prestaciones: velocidad máxima 
(versión terrestre) 277 km/h, a 2 440 
m; velocidad de crucero 243 km/h, a 
3 050 m; techo de servicio 6 100 m 
Pesos: máximo en despegue (versión 
terrestre) 1 588 kg (hidroavión) 


1 724 kj 

Diners envergadura 9,45 m; 
Tongitud (versión terrestre) 7,42 m 
(hidroavión) 8,86 m; altura (versión 
terrestre) 3,07 m; (hidroavión) 3,96 m 


El K8888 fue el segundo prototipo 

Airspeed AS.30 Queen Wasp, equipado 
con tren de aterrizaje de flotadores. En 
la foto aparece con tripulación normal. 


A-Z de la Aviación 


Airspeed AS.39 Fleet Shadower 


Historia y notas 

El nombre original de Night Shado- 
wer (Perseguidor Nocturno) para el 
Airspeed AS.39 sugiere ya un empleo 
poco usual. La propuesta de Airspeed 
para satisfacer los requerimientos del 
Almirantazgo de un avión que hiciera 
precisamente lo que el nombre sugie- 
re, fue probablemente un diseño úni- 
co. La especificación S.23/37, que re- 
quería un avión embaicado capaz de 
localizar de noche una fuerza enemiga 
de superficie y mantener el contacto a 
baja velocidad durante un tiempo pro- 
longado, planteaba algunos proble- 
mas difíciles de resolver. 

El AS.39 tenía una configuración 
de monoplano de ala alta arriostrada 
de construcción compuesta: alas de 
madera con cubierta de madera ter- 
ciada, fuselaje de estructura íntegra- 
mente de metal y cubierta reforzada, 
; unidad de cola de construcción simi- 
lar a la de las alas, pero con cubierta 
de tela en las superficies de control. 
Para cumplir adecuadamente la fun- 
ción encomendada, las alas tenían ras- 
gos inusuales y muy complejos, que 

sibilitaban un vuelo de crucero a 

jaja velocidad durante varias horas. 
Cada ala montaba dos motores, lo que 


proporcionaba una ancha estela que 
actuaba sobre toda la envergadura de 
los flaps de doble sección en el borde 
de fuga; la sección externa del ар, de 
cada ala se utilizaba, de forma dife- 
rencial о a la interna, como 
alerón. Además, las alas incorpora- 
ban ranuras automáticas de borde de 
fuga en toda la envergadura, construi- 
das de modo que formaran comparti- 
mientos estancos de flotación en el ca- 
so de un amaraje forzoso; también 
eran plegables, facilitar el trans- 
porte a bordo. El fuselaje daba aco- 
modo a tres tripulantes: un observa- 
dor en el morro acristalado, que pro- 
porcionaba una clara visión hacia 
abajo; el piloto en un compartimiento 
en la parte alta de fuselaje, delante 
del ala, y un radiooperador detrás del 
pos La posición elevada del piloto 
acía aconsejable que los despegues y 
aterrizajes se efectuaran con el fuse- 
laje casi paralelo al plano de las alas; 
de ahí derivó un extraño tren de ate- 
rrizaje fijo con rueda de cola, cuyo 
puntal se hallaba a mitad de camino 
entre el borde de fuga del ala y el bor- 
de de ataque del plano de соіа. 
El prototipo А$.39 Fleet Shadower 
voló por primera vez el 18 de octubre 


Airspeed AS.39 Feet Shadower. 


de 1940; las pruebas de vuelo resulta- 
ron Красы: рог lo que no se 
construyó ningún otro ejemplar. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión de reconocimiento naval 
nocturno 

Planta motriz: cuatro motores radiales 
Pobjoy Niagara V, de 130 hp 


Prestaciones: velocidad de crucero, a 
1 525 m, 182 km/h; velocidad crítica al 
nivel del mar 53 km/h; techo de 
servicio 4 480 m; autonomía 6 horas 
aproximadamente 

Pesos: vacío equipado 2 083 kg; 
máximo en despegue 3 164 К, 
Dimensiones: envergadura 16,26 m; 
longitud 12,19 m; altura 3,20 m 


Airspeed AS.45 Cambridge 


Historia y notas 

Diseñado para satisfacer las deman- 
das de la especificación T.34/39 del 
Ministerio del Aire británico, para un 
avión de entrenamiento avanzado, el 
diseño del Airspeed AS.45 era aparen- 
temente convencional y seguía el mó- 
dulo general del Miles Master, pues 
era un monoplano de ala baja, tenía 
tren de aterrizaje retráctil con rueda 
de cola, y estaba equipado con un mo- 
tor radial refrigerado por aire. Tras la 
aprobación por el Ministerio del Aire 
del diseño, al que se dio el sobrenom- 
bre n se encargaron dos 
prototipos, el primero de los cuales 
realizó su primer vuelo de forma satis- 
factoria el 19 de febrero de 1941. 

La construcción era típica de la épo- 
ca, con alas y unidad de cola de made- 
ra con cubierta de terciado, salvo las 
unidades de control, que iban cubier- 
tas de tela. La extensión del borde de 
fuga de cada ala se repartía entre el 
alerón y el flap del mismo tamaño. El 


fuselaje era integral, a fin de propor- 
cionar cierta protección al instructor y 
al alumno en caso de accidente. Se 

reveían cuatro puertas, dos de cada 
lado, de manera que, en caso de 
emergencia, se podía salir por ambos 
lados. Las patas del tren de aterrizaje 
Dowty se plegaban hacia adentro, y 
las ruedas descansaban directamente 
en la superficie superior de la sección 
central del ala. El instructor y el alum- 
no se sentaban en tándem, bajo una 
Cubierta de la cabina ampliamente 
acristalada. La planta motriz consistía 
en un motor radial Bristol Mercury 
УШ de 730 hp, que impulsaba una 
hélice tripala de velocidad constante. 

Las pruebas de vuelo de los dos 
prototipos mostraron que las caracte- 
rísticas de vuelo a baja velocidad eran 
pobres, y que la velocidad máxima es- 
taba por debajo de lo calculado. Am- 
bos aviones se entregaron a la RAF en 
julio de 1942, después de la decisión 
de no proceder a su producción. Muy 


bien puede haberse debido esto a las 
prestaciones insatisfactorias del proto- 
tipo, pero la razón oficial que se dio 
entonces fue que el diseño del Cam- 
bridge se había anticipado a prevenir 
una escasez de aviones de entrena- 
miento avanzado que luego no se dio, 
debido a una adecuada provisión del 
Master y —vía Préstamo y Arrien- 
do— del excelente avión norteameri- 
cano North American Harvard. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de entrenamiento 
avanzado 


El Airspeed AS/45 Cambridge tenía 
varios defectos serios, y en 1942 fue 
cancelada su producción. 


Planta motriz; un motor radial Bristol 
Mercury de 730 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 381 
km/h, a 4 875 m; techo de servicio 

7 560 m; autonomía 1 094 km 

Pesos: no hay datos disponibles 
Dimensiones: envergadura 12,80 m; 
longitud 11,00 m; altura 3,51 m; 
superficie alar 26,91 m* 

Armamento: no hay 
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Airspeed AS.51/AS.58 Horsa 


Historia y notas 

El rápido das 53 de tropas para- 
caidistas y de planeadores para el 
transporte de tropas y provisiones por 
parte de Alemania, mostró que se tra- 
taba de operaciones ventajosas desde 
el punto de vista táctico. En Gran 
Bretaña las autoridades militares 
pronto adquirieron la convicción de 
que era esencial contar con un equi; 
similar, y más tarde se llegó a la mis- 
ma decisión también en UU. 

En diciembre de 1940, Airspeed re- 
cibió la especificación X.26/50 del Mi- 
nisterio del Aire británico, en la que 
se pedía un planeador para el trans- 
porte de tropas; la capacidad prevista 
duplicaba la del Waco CG-4A Ha- 
drian, que se diseñaría y desarrollaría 
en EE UU para el Ejército de este 
país durante el año 1941. Tras la acep- 
tación de la propuesta de Airspeed, el 
Ministerio del Aire encargó siete pro- 
totipos. Dos ejemplares, montados en 
los talleres Fairey, se destinaron a las 
pruebas de vuelo. Los otros cinco fue- 
ron montados en la fábrica Airspeed 
de Portsmouth y los utilizó el Ejército 
británico para someterlos a pruebas 
de transporte, carga y descarga del 
equipo típico que previsiblemente 
tendrían que transportar en el servicio 
operacional a que se les destinaba. 

En comparación con el diseño de un 
caza o un bombardero contemporá- 
neo, cabría esperar CE el Airspeed 
AS.51 fuera simple. Y así hubiera si- 
do, de no ser por el requisito esencial 
de que el planeador estuviera com- 
puesto por una cantidad de unidades 
'ácilmente ensamblables, y por la im- 
posibilidad de fabricarlo de manera 
convencional en una línea de produc- 
ción. Así, el AS.51 constaba de 30 
partes separadas que fueron realiza- 
das fundamentalmente por subcontra- 
tistas del ramo de la madera, tales co- 
mo fabricantes de muebles. Estas par- 
tes eran luego Шр ыр probadas 
en vuelo por las unidades de manteni- 
miento de la RAF, por este procedi- 
miento se construyeron unos 3 000 
planeadores; sólo unos 700 de ese to- 
tal fueron fabricados, montados y pro- 
bados en la fábrica que la Airspeed 
tenía en Christchurch, Hants. Al mis- 


mo tiempo que este modelo, que reci- 
bió la denominación de Horsa 1, se 
producía también el AS.58, una va- 
riante que disponía de un morro arti- 
culado, preparado para la carga direc- 
ta de vehículos y piezas de artillería 
ligera; el aparato recibió la denomina- 
ción Horsa II. 

La estructura del Horsa era casi ín- 
tegramente de madera; el ala alta can- 
tilever estaba construida en tres sec- 
ciones y tenía alerones, flaps de borde 
de fuga fraccionados y frenos de pica- 
do subalares. También el fuselaje 
constaba de tres secciones, y tenía ca- 
pacidad para acomodar a dos pilotos y 
a un máximo de 25 hombres de tropa. 
El tren de aterrizaje era de tipo trici- 
clo, y eventualmente podían despren- 
derse las unidades principales, para 
aterrizar en zonas muy ásperas utili- 
zando solamente la rueda del morro y 
el patín de aterrizaje de resorte en la 
línea central del subfuselaje. El AS.58 
tenía dos ruedas de morro. 

El primer prototipo, remolcado por 
un Armstrong Whitworth Whitley, 
voló desde el aeródromo Great West 
de Fairey el 12 de setiembre de 1941, 
Iu poco después de esa fecha el 

orsa entró en servicio para la RAF, 
remolcado con fines operacionales 
s poderosos aviones del Mando de 

ransporte de la RAF. 

El primer uso operativo importante 
del Horsa tuvo lugar el 10 de julio de 
1943; con ocasión de la invasión a Sici- 
lia, alcanzaron su objetivo 27 supervi- 
vientes de un total de 30 planeadores 
aerorremolcados desde Gran Bretaña 
hasta el Norte de África. En la conti- 
nuación de la guerra, los Horsa de- 
sempeñaron un papel importante en 
la invasión de Normandía en junio de 
1944, que llevaron a cabo la RAF y la 
USAAF; en la invasión del sur de 
Francia, en agosto de 1944; en Arn- 
hem, en setiembre de 1944, y durante 
el paso del Rin en marzo de 1945. 

s imposible citar cifras de produc- 
ción precisas del Horsa. Los totales en 
que concuerdan diversos investigado- 
res, no obstante, se acercan mucho 

robablemente a la cifra verdadera. 

n: 470 Mk I y 225 Mk II de Airs- 
peed, más los siete prototipos origina- 


Airspeed AS.57 Ambassador 


Historia y notas 
El comité británico Brabazon estable- 
ció durante la guerra las líneas genera- 
les de orientación para el desarrollo 
de la aviación civil de posguerra, y en 
su informe de comienzos de 1943 in- 
cluía una recomendación para el dise- 
fio y construcción de un avión bimotor 
de alcance corto/medio, para el trans- 
rte de 30 pasajeros. Esta sugerencia 
foe; en ültima instancia, el origen del 
Airspeed AS.57 Ambassador, diseña- 
do por un equipo encabezado por Art- 
hur Hagg mientras Gran Bretana to- 
davía estaba en guerra. 

El primer vuelo del prototipo Am- 
bassador (G-AGUA) fue realizado el 
10 de julio de 1947, poco más de un 
año después de recibir la primera — 
única— orden de construcción de 21 
aviones por parte de la British Euro- 
pean Airways. El Ambassador era un 
avión muy atractivo con configuración 
de monoplano de alta ala en voladizo, 
totalmente construido en metal, con 
el fuselaje reforzado para presuriza- 
ción de la cabina. La peculiar unidad 
de cola con tres derivas estaba monta- 
da en un fuselaje de cola curvado ha- 
cia arriba, y el tren de aterrizaje trici- 
clo retráctil incorporaba ruedas do- 
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bles en cada unidad. Se preveía aco- 
modo para una tripulación de tres per- 
sonas en la cabina de mando, con un 
máximo de 47 pasajeros en la cabina. 
La planta motriz instalada consistía en 
dos motores radiales Bristol Centau- 
rus de válvulas revestidas, en doble 
hilera. 

Como consecuencia de diversos re- 
trasos en su desarrollo, hasta el 13 de 
marzo de 1952 no estuvo en condicio- 
nes la BEA de realizar su primer ser- 
vicio programado con el AS.57. Tanto 
tiempo se había perdido, que el Am- 
bassador había sido superado por 
aviones más avanzados, como el avión 
de línea a turbohélice Vickers Vis- 
count, y no se produjeron nuevos pe- 
didos. A pesar de ello, los AS.57 de- 
mostraron ser aviones intermedios efi- 
caces y agradables durante sus seis 
años de servicio con la compañía bri- 
tánica BEA. Luego continuaron en 
servicio con usuarios tales como BKS, 
Butler Air Transport (Australia), 
Dan-Air, Globe Air y Overseas 
Aviation. 

El segundo prototipo AS.57 (G- 
AKRD) fue utilizado más tarde para 
pruebas de desarrollo de los motores a 
turbohélice Bristol Proteus 705, Rolls- 


Airspeed AS.58 Horsa Mk 11 


les; 300 Mk I y 65 Mk II de Austin 
Motor Company, y 1 461 Mk I y 1 271 
Mk II de subcontratistas de la indus- 
tria de la madera, la mayoría de ellos 

roducidos por el fabricante de mue- 

les Harris Lebus. Todo ello viene a 
T una cifra global de produc- 
ción de 3 799 ejemplares. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: planeador de combate para 
tropa y carga 

Planta motriz: no tiene 
Prestaciones: velocidad máxima en 
remolque 161 km/h 

Pesos: vacío 3 797 kg; máximo en 


Proyectado como transporte de tropas, 
el planeador Airspeed AS.51 Horsa Mk I 
tenía una sola rueda de morro y puntos 
¡ón para el arrastre en la unión 
de las patas del tren de aterrizaje con 
las alas. 


despegue (Horsa I) 7 031 kg, (Horsa 
II P d kg У 


Dina envergadura 26,82 m; 

кчы (Horsa I) 20,42 m, (Horsa П) 

20,70 m; altura (Horsa I) 5,94 m, 

s П) 6,20 m; superficie alar 
02,56 m* 

Armamento: no tiene 


Royce Tyne y Rolls-Royce Dart, y en 

9. más de veinte años después de 
su vuelo inaugural, estaba aün en con- 
diciones de volar. El tercer prototipo 
(G-ALFR) fue utilizado para probar 
la turbohélice Napier Eland, y más 
tarde se acondicionó como avión es- 
tándar de línea y entró en servicio con 
la compañía Dan-Air. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte bimotor de alcance 
corto/medio 

Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Centaurus 661, con dos hileras 
de válvulas revestidas, de 2 600 hy 
Prestaciones: velocidad máxima de 


Bello y elegante, son dos calificativos 
que bien merece el Airspeed AS.57 
Ambassador, un tipo de transporte de 
pasajeros que padeció retrasos en el 
desarrollo y fue superado por los 
modelos propulsados a turbohélice. 


crucero 438 km/h; velocidad 
económica de crucero 399 km/h; 
autonomía con carga útil máxima 

1 159 km 

Pesos: vacío equipado 16 230 kg; 
máximo en despegue 23 814 ke 
Dimensiones: envergadura 35,05 m; 
longitud 24,69 m; altura 5,59 m; 
superficie alar 111,48 m? 


Historia de la Aviación 


Blitzkrieg en Europa: capítulo 3.2 


Aventura 
en el Norte 


Las ambiciones británicas y alemanas arrastraron a la vorágine bélica 
a Noruega y Dinamarca, dos naciones políticamente neutrales, 
importantes desde el punto de vista eere y militarmente débiles, 

ip 


contra las que Hitler desencadenó una tr 


A comienzos de la primavera de 1940, dos 
factores llevaron a los países escandinavos la 
devastación de la guerra y de la temible blitz- 
krieg aérea; el primero era la importante posi- 
ción estratégica de Noruega a los ojos de los 
especialistas de la Kriegsmarine alemana; y el 
segundo, de no menor importancia, era el 
mantenimiento de suministro de hierro sueco, 
vital para abastecer los altos hornos de la zona 
del Ruhr. 

La experiencia vivida por Alemania duran- 


por tierra, mar y aire. 


te la I Guerra Mundial, como consecuencia 
del bloqueo naval británico, fue realmente 
amarga: la Royal Navy no tenía dificultad pa- 
ra cerrar el paso al Mar del Norte a los princi- 
pales buques de la Armada Imperial alemana. 
El paso de los estrechos de Dover estaba lleno 
de peligros, pero si se dirigían hacia el Atlán- 
tico Norte, encontraban la oposición de los 
buques británicos con base en el Firth of 
Forth y en Scapa Flow. Unicamente los sub- 
marinos disfrutaban de una relativa inmuni- 


e «campana relámpago» 


dad. Ya en 1929, el vicealmirante Wegener 
estableció en su estudio Die See Strategie des 
Weltkrieges (Estrategia marítima en la Guerra 
Mundial) que el bloqueo británico de los 


Foto tomada a través del acristalamiento de proa de un 
Heinkel He 111, sobre un pequeño puerto noruego. 
Ante la mínima oposición de los cazas noruegos, los 
Kampfsgruppen alemanes se hallaban en condiciones 
óptimas para prestar apoyo táctico a las fuerzas de 
tierra que operaban en Noruega (foto MARS). 
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Historia de la Aviación 


Hidrocanoa de reconocimiento costero 
Dornier Do 18D del 
2./Kiistenfliegergruppe 906. Estos 
aparatos se utilizaban para el rápido 
transporte de pequeñas unidades de 
infantería de una a otra localidad 
costera, evitando las congestiones en 
las carreteras, o para facilitar su 
traslado a zonas donde no existía otro 
medio de comunicación. 


puertos alemanes podía evitarse, utilizando 
los profundos puertos y fondeaderos existen- 
tes en los 1 930 km de la rocosa costa occiden- 
tal de Noruega. Desde allí se abren accesos al 
Atlántico Norte, vía las Feroe y el llamado 
estrecho de Dinamarca, al noroeste de Islan- 
dia. En opinión de Wegener, en una guerra 
naval sería fundamental para Alemania el em- 
pleo de bases noruegas. En 1939, el almirante 
Erich Raeder, comandante en jefe de la 
Kriegsmarine, era un resuelto partidario de 
esta misma tesis. 

Durante 1939, Suecia exportó a Alemania 
10 millones de tm de mineral de hierro; de 
esta cantidad, un millón de tm procedían de la 
zona central de Suecia y el resto venía de Gá- 
llivare, en el norte del país. Desde Gällivare 
el mineral era transportado por ferrocarril 
hasta Luleá, en la costa del Báltico, o Narvik, 
en la costa occidental noruega; este último era 
el mejor puerto, pues estaba libre de hielos 
incluso durante los meses de enero a abril. 
Mientras Noruega mantuviera la neutralidad, 
las unidades de la Kriegsmarine podrían nave- 
gar sin grandes riesgos hacia el Atlántico, a 
través de los pasos interiores de la costa no- 
ruega; siguiendo la misma ruta en dirección 
inversa, los barcos que transportaban mineral 
podrían hacer una cómoda travesía entre Nar- 
vik y los puertos alemanes. 

Pese a la importancia de las bases noruegas 
para la Armada alemana, Raeder sostenía 
que era más importante mantener la neutrali- 

ad de Noruega. Pero en Gran Bretaña, 
Winston Churchill, entonces Primer Lord del 
Almirantazgo, pedía una acción ofensiva de la 
Royal Navy en la zona noruega, con el objeti- 
vo de impedir la carga del mineral y minar los 
fiordos contiguos al puerto de Narvik. Su peti- 
ción fue rechazada por el Gabinete británico, 
pero llegó al conocimiento de Raeder y del 
propio Hitler, gracias a las informaciones de 


la Abwehr (espionaje militar) del almirante 
Wilhelm Canaris. La situación se complicó 
por la invasión soviética de Finlandia el 30 de 
noviembre de 1939; según Raeder, este hecho 
podía motivar una intervención anglofrancesa 
en Suecia y Noruega, que amenazase el sumi- 
nistro de mineral de hierro a Alemania. La 
preocupación alemana por Noruega se acen- 
tuó todavía más tras la entrevista de Hitler 
con el mayor Vidkun Quisling, ex ministro de 
Defensa noruego, quien aseguró que, con el 
apoyo alemán, formaría un gobierno nacio- 
nalsocialista en Noruega. Es dudoso que Hit- 
ler quedase enteramente convencido por sus 
explicaciones, pero el hecho es que el 14 de 
diciembre de 1939 ordenó al Oberkommando 
der Wehrmacht que preparara un estudio pre- 
liminar para la invasión de Noruega. 


Altmark: el detonador 

El 16 de febrero de 1940 el Altmark, un 
buque auxiliar alemán que transportaba pri- 
sioneros de guerra británicos, fue abordado, 
pese a haberse refugiado en las aguas neutra- 
les noruegas de Jósenfjord, por la tripulación 
del navío británico HMS Cossack. Para 
Hitler, se trataba de un claro acto de piratería 
británico, llevado a cabo con el consentimien- 
to de Noruega; para él ya no había duda sobre 
la conveniencia de la invasión. El 19 de febre- 
ro ordenó la urgente puesta a punto del plan 
de invasión Weserübung (Ejercicio Weser), y 
dos días más tarde el general Nikolaus von 
Falkenhorst y su estado mayor se hicieron car- 
go del mando de la operación, que implicó 
también a la neutral Dinamarca porque la ba- 
se aérea de Aalborg, en el norte de Jutlandia, 
se consideró esencial para que la Luftwaffe 
pudiera llevar a término la misión. El plan de 
ataque Weserúbung para la invasión de No- 
ruega y Dinamarca se puso definitivamente en 
marcha el 1.° de marzo de 1940. 


El plan contra Noruega 

El ataque a Noruega se realizó de acuerdo 
con el Weserübung Nord: la capital, Oslo, y 
las bases costeras de Kristiansand, Bergen, 
Trondheim y Narvik, debían tomarse median- 
te golpes sorpresa. El objetivo inicial del ejér- 
cito de tierra consistía en avanzar hacia el nor- 
te desde Oslo, para tomar contacto con las 
demás fuerzas invasoras, y en último término 
para lograr el establecimiento de comunica- 
ciones terrestres y aéreas con el puerto de 
Narvik, en el extremo norte del país. En 
conjunto, se encomendó el ataque a seis divi- 
siones. Se sincronizó el desembarco de las tro- 
pas transportadas por mar con el de las tropas 
aerotransportadas y los paracaidistas de la 7.* 
Fliegerdivision, que debían ocupar los vitales 
aeropuertos de Stavanger-Sola y Oslo-Fórne- 
bu. Virtualmente, todos los buques auxiliares 
la Kriegsmarine tomaron parte en la opera- 
ción, organizándose grupos de asalto para ca- 
da objetivo. El ataque a Narvik fue encomen- 
dado al Gruppe 1, formado por los cruceros 
Scharnhorst y Gneisenau y varios destructo- 
res; las tropas de asalto formaban parte de la 
3.* División de Montaña, bajo el mando del 
teniente general Eduard Dietl. La ciudad de 
Trondheim era el objetivo del crucero pesado 
Admiral Hipper y cuatro destructores del 
Gruppe 2; los cruceros ligeros Kóln y Kónigs- 
berg, pertenecientes al Gruppe 3, estaban en- 
cargados del ataque a Bergen; el Gruppe 4, 
formado por el crucero ligero Karlsruhe y va- 
rias embarcaciones menores se situó ante 
Kristiansand; mientras el Gruppe 5, constitui- 
do por el acorazado de bolsillo Lützow, el 
crucero pesado Blücher y el crucero ligero 
Emden, ponía rumbo al fiordo de Oslo, Si- 
guiendo el plan Weserübung Sid, dos divisio- 
nes de infantería y una brigada autónoma se 
encargaron, simultáneamente, de la ocupa- 
ción de Dinamarca. El 2 de abril se dio orden 
a la Wehrmacht para la puesta en marcha del 
plan Weserübung, fijándose la fecha del 9 de 
abril-de 1940 para que las distintas fuerzas 
procedieran a una invasión sincronizada por 
mar y aire. Por su naturaleza, la invasión exi- 
gía una total coordinación entre las tres armas 
de la Wehrmacht. 

La operación aérea estaba al mando del te- 
niente general Hans Geisler, al frente del X 
Fliegerkorps (10.° Cuerpo Aéreo). El mayor 
peligro de toda la operación residía en la 
Royal Navy, y no en las débiles fuerzas norue- 
gas; precisamente por ello, la principal fuerza 
de ataque del X Fliegerkorps estaba compues- 
ta por bombarderos antibuque, y las fuerzas 
de apoyo a tierra desempeñaban un papel 
muy secundario. Por tanto, las operaciones de 
la Luftwaffe en Escandinavia eran muy distin- 
tas de las realizadas, recientemente, en Polo- 
nia, y de las que, en breve, iban a desarrollar- 
se en el frente occidental. No obstante, había 


Hidroavión Heinkel He 115 del servicio costero, 
posado en aguas noruegas. Este modelo fue muy 
utilizado durante la campana para el desembarco de 
comandos de asalto, así como en misiones de patrulla 
y minado del litoral. Un dato curioso: los noruegos 
también disponían de este mismo tipo de hidroavión 
(foto John McClancy). 


Entre los aviones noruegos más 
modernos se contaba un lote de 
bimotores Caproni Ca 310 Libeccio para 
bombardeo o reconocimiento. Este Ca 
310 del Haerens Flyvevaben, con base 
en Stavanger-Sola en abril de 1940, casi 
con seguridad fue destruido durante los 
ataques de la Luftwaffe, sin haber 
conseguido despegar. 


un factor común a todas ellas: la persecución 
de un total y rapidísimo dominio del aire. 


Fuerzas dispares 

Las fuerzas de Geisler consistían en unos 
1 000 aviones, divididos a partes iguales entre 
transportes (Junkers Ju 52/3m) del Transport- 
chef Land y aviones de combate. El arma bá- 
sica de las Fuerzas Aéreas no eran ni los Stuka 
ni los Zerstörer, sino los bombarderos medios 
de largo alcance: unos 290 Ju 88A-1 y Heinkel 
He 111H-1 (de la KG 4, KG 26, KG 30 y KGr 
100), cuya misión consistía en servir de apoyo 
lejano en Oslo, Bergen e incluso en zonas tan 
remotas como Narvik y Trondheim; y even- 
tualmente atacar a la Flota británica en el Mar 
del Norte. También participó una pequeña 
fuerza de 40 bombarderos en picado Ju 87R-1 
del I/StG 1: este avión tenía una gran autono- 
mía gracias a la adopción de dos depósitos 
lanzables NKF de 300 1, además de su carga 
normal de bombas. La cobertura de cazas mo- 
nomotores consistía en 30 Messerschmitt Bf 
109E-1 del ПЈС 77; y unos 70 cazas pesados 
Bf 110C-1 Zerstórer, procedentes del I/ZG 1 
y UZG 66. El reconocimiento aéreo era vital 
para el éxito de la operación, y se destinaron a 
esta función 70 aviones de los Aufklárungs- 
gruppen 22, 120 y 121; el reconocimiento cos- 
tero se encomendó a 30 hidroaviones He 
115A-1 del I/KüFIGr 506, apoyados por el 
1./KüFIGr 106. En la mayor operación aero- 
transportada planeada hasta la fecha, intervi- 
nieron unos 500 aviones Ju 52/3m procedentes 
de los cuatro Gruppen del KGrzbV 101, 102, 
103, 104, 105, 106 y 107, apoyados por tres 
Gruppen del KGzbV (See) 108. Pasados los 
diez primeros días de la operación, todas las 
unidades de transporte, con excepción de los 
KGrzbV 107 y KGrzbV 108, fueron requeri- 
das para su inmediato regreso, puesto que se 
necesitaban para las misiones de apoyo en la 


Un avión de la Luftwaffe observa a distancia un 
combate naval en la costa noruega. Mientras las 
unidades de servicio costero de la Luftwaffe solían 
efectuar reconocimientos locales, los hidroaviones de 
largo alcance tenían la misión de vigilar los 
movimientos de las fuerzas navales aliadas (foto John 
McClancy). 


zd 


inminente campana que se preparaba en el 
frente occidental. 

Ante este potencial aéreo, poca oposición 
podían presentar las Fuerzas Aéreas Norue- 
gas, formadas por nueve Gloster Gladiator 
Mk II (en Oslo-Fórnebu), nueve bombarde- 
ros ligeros Caproni en Sola, y diversos aviones 
de reconocimiento diseminados por las zonas 
de Narvik-Elvenes y Trondheim-Vaernes. 
Los cazas de la RAF británica Blenheim Mk I 
(F) sólo podían prestar un apoyo muy limita- 
do por la distancia, si en realidad llegaban a 
intervenir. 

Al amanecer del 8 de abril de 1940, los bu- 
ques de guerra alemanes, cargados de tropas y 
equipo, se hicieron a la mar. La invasión cons- 
tituyó una «sorpresa total», tanto para los bri- 
tánicos como para los noruegos, pese a los 
indicios filtrados a través de los canales diplo- 
máticos y los servicios secretos. Al alba del 
mismo día, seis Blenheim del 110? Squadron 
de la RAF que patrullaban en el Skagerrak no 
advirtieron nada porque había nubes bajas y 
la visibilidad no alcanzaba más allá de los 500 
m. Más al norte, un Short Sunderland del 204? 
Squadron avistó «un crucero de combate, dos 
navíos de guerra del tipo Leipzig y dos des- 
tructores» que, a las 14.00 h, se encontraban a 
64%00'N/06%25'E (frente a Trondheim), y pasó 


La aviación de combate noruega era 
tristemente deficitaria en aviones 
modernos cuando se produjo el ataque 
alemán. Este Gloster Gladiator Mk II, del 
Haerens Flyvevaben, tenía su base en 
Oslo-Fórnebu en abril de 1940; para 
poder operar durante el crudo invierno 
noruego, iba provisto de esquíes en el 
tren de aterrizaje. 


el correspondiente aviso al Almirantazgo. A 
las 15.00 h, se localizó una fuerza parecida en 
las proximidades de la isla Anholt en el Katte- 
gat, y a las 18.15 h, «un navío de la clase 
Blücher y otros dos cruceros» situados al nor- 
deste de Skagerrak. Mientras las unidades na- 
vales británicas ponían rumbo a los puntos in- 
dicados, los aviones He 111 del KG 26 (con 
base en Lübeck) actuaban en el Mar del Nor- 
te. El Servicio de Radioescucha británico de- 
tectó a algunos Ju 88 del KG 30 cuando se 
encontraban en la zona de las islas Frisias. A 
las 20.00 h fue atacada la base de Scapa Flow 
por tres aviones Ju 88 y, por ültimo, a las 
23.15 h fueron vistos siete buques de guerra 
alemanes en la punta sur de Noruega. Se ob- 
servó claramente la maniobra de las unidades 
de la Kriegsmarine, pero al no existir eviden- 
cia de invasión, los transportes de tropas bri- 
tánicos se mantuvieron en sus puertos, y los 
alemanes ganaron la carrera hacia Noruega. 


Próximo capítulo: 
La invasión de Noruega 


Grandes Aviones del Mundo 


MIG-21: el As 


La fama del MiG-21 no se ha fundamentado en su calidad, sino en su 
presencia masiva en numerosos frentes bélicos, desde finales de los 
años cincuenta. Pero recientes perfeccionamientos en potencia y 
electrónica sitúan al veterano caza soviético a la altura de los mejores 
aviones de combate occidentales. 


A pesar de sus deficiencias en capacidad de combustible, sensores 
e incluso armamento, el MiG-21 «Fishbed» ha sido fabricado en 
mayor número y más variantes que ningún otro avión militar de la 
era poscoreana y es, en términos cuantitativos, el primero de los 
aviones de combate actuales. Sus orígenes se remontan a una espe- 
cificación de la VVS (Voenno-Vozdushnie Sili, Fuerzas Aéreas 
soviéticas) emitida en marzo o abril de 1954 para un nuevo caza 
que incorporara todas las experiencias de la recién concluida gue- 
rra de Corea. La necesidad primaria era el combate aéreo diurno, y 
en consecuencia se dedicó especial atención a las prestaciones de 
vuelo. Los equipos de diseño de MiG y del Instituto Central de 
Aerohidrodinámica concentraron sus esfuerzos en dos modelos: la 
flecha aguda entre 57° y 60%, y la delta entre 50° y 55%, ambas 


combinaciones con empenajes convencionales en flecha. Las dos 
configuraciones fueron intensamente estudiadas por los OKB 
(Osobykh Konstruktsi Byuró-Buró especial de diseño) de Mi- 
koyan-Gurevich y de su rival Sukhoi. 

Continuamos sin conocer detalles de los numerosos prototipos 
experimentales construidos por ambos OKB durante los años cin- 
cuenta, pero al menos tieron una docena de cada oficina. Mu- 
chos de los prototipos MiG eran grandes máquinas de tamaño 


El MiG-21MF (apodado «Fishbed-J» por la OTAN), fue la primera versión producida 
en serie con el motor Tumansky R-13, más potente y compacto. Este ejemplar 
formaba parte de la IA-PVO (Istrebitelnia Aviatsiia Protivo Vozdushnoi Oboroni, 
Fuerzas de Cazas de Interceptación) de la VVS soviética (foto Klaus Niska). 
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MiG-21F de las Fuerzas Aéreas 

Húngaras (las menores del Pacto de 
Varsovia), representativo de los 

modelos iniciales del MiG-21. Su rasgo 

más característico es la proa ahusada, « 
con la sonda de instrumentos en la parte 
inferior. Muy pocos ejemplares de este 
modelo permanecen en servicio. 


F-7 fabricado en la Repüblica Popular de 
China, que constituye la contrapartida 
del MiG-21F. Los F-7 han sido 
construidos en un número considerable 
por los chinos, sin asesoramiento 
soviético ni planos, y con el añadido de 
algunas mejoras de detalle. 


similar a los Sukhoi, con motores de 10 000 kg de empuje. Los 
más, sin embargo, eran menos potentes y en algunos aspectos, 
como la envergadura, incluso más pequeños que el MiG-15 o el 17. 
Casi todos los MiG pequeños eran monomotores, aunque algunos 
ejemplares con alas y cola en flecha tenían células parecidas al 
bimotor MiG-19. De hecho, el primero de la nueva familia, el E-50 
de 1955, tenía incluso el mismo motor del MiG 19, en una versión 
sobrealimentada (aunque, eso sí, uno solo), así como un cohete 
con el que el piloto de pruebas V. P. Vasin alcanzó una velocidad 
de 2 460 km/h, muy superior a la de cualquier caza de 1955. Poco 
después volaron dos prototipos que se ajustaban a los diseños ini- 
cialmente concebidos para cumplir las especificaciones de 1954. El 
E-2A tenía alas en flecha constante de 55% (medidas al 25 % de la 
cuerda alar), mientras que el E-5 tenía una amplia ala en delta (la 
primera producida por el OKB de MiG) con un ángulo de 57? en el 
borde de ataque. Ambos tenían tomas de aire simples con conos 
centrales (demasiado pequeños para alojar radares de exploración, 
lo que, de cualquier manera, no había sido solicitado), amplias 


Otro MiG-21F, con las insignias de las 
Fuerzas Aéreas de Rumania. Dos 
regimientos (unos 80 aviones) se 
equipan todavía con el MiG-21PF y sus 
subvariantes; el MiG-21F ya ha sido 
dado de baja. 


EI MiG-21PF y sus subtipos se 
construyeron en series muy amplias a lo 
largo de los anos sesenta. Fue el 
primero en utilizar el radar R1L, que se 
alojó en un cuerpo central más amplio, 
lo que obligó a agrandar la toma de aire 
y remodelar la proa. 


aletas caudales inclinadas a cada lado del fuselaje y fences promi- 
nentes sobre las alas, dos a cada lado en el ala en flecha, y tres en la 
delta. Ambos tomaron parte en la exhibición aérea de Tushino, 
Moscú, el Día de la Aviación de 1956; la OTAN, desconocedora de 
sus características, los apodó «Faceplate» y «Fishbed». 

Durante tres anos no se supo en occidente cuál de los dos había 
sido elegido para su fabricación; la creencia oficial de la OTAN era 
que «Faceplate» de alas en flecha había entrado en servicio, y 
«Fishbed» había sido rechazado. De hecho, lo ocurrido era precisa- 
mente lo contrario: la línea E-2A había cesado y el E-5 fue perfec- 
cionado como modelo E-6, con un espléndido motor de doble ro- 
dete del equipo Tumansky e importantes refinamientos aerodiná- 


Mediados los años sesenta, numerosos MiG-21 fueron entregados con cohetes ATO 
(despegue asistido) suspendidos a cada lado del fuselaje, detrás de los 
compartimientos de las ruedas, para operaciones desde aeródromos cortos. Este 
MiG-21F fue uno de los prototipos de desarrollo, y probablemente está fotografiado 
a finales de los años cincuenta. 


Grandes Aviones del Mundo 


MiG-21PF «Fishbed-D» con las insignias 
y camuflaje de las Fuerzas Aéreas de la 
República Árabe Egipcia. Estas 
versiones iniciales han sido sustituidas 
por variantes posteriores. 


Uno de los MiG-21 más vistosos, este 
Tipo 77 construido en la India (MiG- 
21FL), volaba en los años setenta con el 
equipo acrobático de la ІАЕ, los 
Arqueros Rojos. Los dos triángulos 
invertidos rojos en el fuselaje señalan 
las cargas explosivas para el 
lanzamiento de la cubierta y el asiento. 


El MiG-21 ha protagonizado el programa 
asiático de producción más amplio 

desde la Il Guerra Mundial. Al menos 
siete versiones han sido fabricadas bajo. + 
licencia por la Hindustan Aerospace, 

con designaciones indias. Este ejemplar 
camuflado es básicamente un FL, 
conocido en la India como MiG Tipo 77. 


Corte esquemático del MiG-21MF 
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de Eh) mm. Muy poco después se le acoplaron dos ышка K-13A. e aii o a 94 piaca anana ESTO (rado 
3 e 5 ашро electrónico plano аса antena RSIU (radio- 
(AA-2 «Atoll», en código OTAN) de guía infrarroja en raíles suba- — 2 Saa rie 98 Antera empotrada borde roro volni tadode — | 
lares, pero no se previó ninguna carga de bombas y el MiG-21 25 Sonda dinámica presión para ataque onda muy corta рага cazas) 
; аа, ZA * T M ET medición «д» 59 Fence 95 Antena VHF/UHF 
siguió siendo un avión especializado en el combate aéreo. Entre 26 Parabrisas blindado 60 Martiñete actuación alerón 96 Antena IFF | 
sus características se incluían controles de vuelo asistidos, planos „тб cad MM э s MS Hd 
de cola estabilizados con compensadores anti-flutter en las puntas, 28 Luzfija 63 Flap soplado estribor-SPS 99 Luz navegación trasera 
Я Ë PA E 29 Pantalla radar (sduva pogranichnovo sloya) 100 Ventilación combustible 
flaps de área incrementada (básicamente de tipo Fowler) y una зо Palanca mando (con control 64 Estructura alar multlarguero 101 Estructura timón 
Уся i 1 H H compensador estabilizadores 65 Depósito principal ala 102 Charnela timón 
curiosa cubierta de cabina hecha de una pieza con el parabrisas, үз] G6 Eje retracción rueda principal 103 Carenado abisagrado 
abisagrada en el frontal y lanzable conjuntamente con el asiento з! Pedales timón 67 Pata rueda estribor alojamiento paracaídas 
: : ‚| A 32 Varillas mando bajo el suelo 68 Compartimientos auxiliares frenado 
para proporcionar protección contra el choque del aire. La cabina ^ зз Asiento lanzable dos 69 Depósitos fuselaje п.°2у3 104 Alojamiento paracaídas 
ч penus y la тоша incluía ie de dirección posiciones, tipo cero-cero 70 Carenadoexterioralojamiento frenado s u д 
y , más sistema de navegación del tipo Tacan con Z s 
y radar de alerta de cola. Se mejoró y aumentó continuamente 2 <? 


estos instrumentos básicos, pero los modelos iniciales eran muy 
sensibles al peso, y en muchos casos se retiró uno de los cañones. 

Hacia 1959 pudo incrementarse un poco la potencia motriz, y el 
MiG-21F <Fishbed C> resolvió los más graves problemas de peso, 
al tiempo que introducía una deriva con cuerda incrementada en el 
borde de ataque para obtener mejor estabilidad de guiñada a nú- 


meros altos de Mach. Pronto los MiG-21F serían exportados a los 2 p 
países del Pacto de Varsovia у Finlandia y construidos bajo licencia ' < 


en Checoslovaquia e India, y sin licencia en China. Establecieron 
una tradición de excelente manejabilidad a una velocidad Mach 2, 
pero a expensas de una autonomía muy reducida; no tenían radar 
de mal tiempo y su armamento era deficiente. El MiG-21F podía, 
no obstante, añadir un depósito ventral lanzable y otras varias 
cargas de armas, tales como góndolas subalares (para 16 cohetes de 
57 mm de calibre) en lugar de los misiles. 
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Este MiG-21R (submodelo desconocido) 
en servicio en las Fuerzas Aéreas 
Checoslovacas luce las insignias de su _ 
unidad en la proa y el timón. Puede 
apreciarse el abultado freno 
aerodinámico ventral, justo sobre la 
cola del contenedor multisensor de 
reconocimiento suspendido del soporte 
central. 


Las Fuerzas Aéreas Yugoslavas, 
equipadas con material tanto del Este 
como del Oeste, tienen en servicio 
aproximadamente 100 MiG-21 (de un 
lote de 110 suministrado por la URSS), 
de los que este MF es un típico ejemplo. 
Como puede verse, están equipados con 
misiles aire-aire AA-2 «Atoll». 


MiG 21MF checoslovaco, con el mismo 
camuflaje de la Frontovaia Aviatsiia 
(Mando táctico) soviética. Va equipado 
con góndola-canón, depósito ventral, 
lanzacohetes UV-16-57 y misiles aire- 
aire AA-2-2 «Advanced Atoll». 


106 Instalación posquemador 122 Conjunto ATO. 136 Montante retracción tren 

107 Тота de aire refrigeración 123 Freno aerodinámico ventral principal 
compartimiento posquemador (retraido) 137 Varilaje mando alerones 

108 Carenado varillas mando 124 Punto sujeción caballete 138 Soporte interno babor 
estabilizadores 125 Solenoide encendido conjunto 139 Contenedor lanzacohetes 

109 Cilindros actuación tobera ATO UV-16-57 

110 Tubo torsión estabilizadores 126 Luz aterrizaje intradós 140 Rueda principal babor 

111 Estabilizadores enterizos 127 Soporte central 141 Compuerta rueda babor 

112 Contrapeso antibataneo 128 Compuerta alojamiento rueda 142 Pata rueda 
(ellutters) 129 Salida cartuchos vacios 143 Varillas mando alerón 

113 Toma de aire 130 Instalación cañones gemelos ^ 144 Eje retracción rueda 

114 Bancada posquemador Gsh-23 de 23 mm 145 Depósito principal ala 

115 Carenado fijo implantadura 131 Carenado bocacha 146 Carenado actuador flap 
estabilizador apagallamas 147 Alerón babor 

116 Junta abisagrada 132 Placa dellectora objetos 148 Martinete actuador alerón 

117 Conducto externo (escape extraños 149 Estructura sección externa ala 
hidráulico) 133 Depósito lanzable auxiliar 150 Luz navegación babor 

118 Aleta ventral ventral 151 Soporte exterior 


119 Вай guía motor 134 Freno aerodinámico estribor 152 Misil А-А guía infrarroja 
120 Tobera inclinada conjunto ATO (extendido) «Advanced Atoll» 
121 Abrazaderas soporte cohete 135 Depósito integrado 153 Fence 

ATO 154 Antena radioaltimetro 


O Pilot Press Limited 
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Grandes Aviones del Mundo 


Colocación de nuevo radar 


En 1960 se produjo un importante avance en el desarrollo del 
MiG-21PF (Perekhvatchik forsirovanny, o interceptador reforza- 
do) «Fishbed-D» con radar y combustible extra. Le fue instalado el 
radar R1L («Spin Scan A») con su antena en un cono mucho más 
ancho, lo que requirió el ensanchamiento del diámetro de la proa 
para permitir el paso del flujo de aire por el conducto de entrada. 
La capacidad de combustible interna se elevó a 2 800 1 con la 
adición de un pequeño depósito en un carenado detrás de la cabi- 
na, y se mejoró la capacidad para operar desde campos no prepara- 
dos con el uso de neumáticos de baja presión cuyo mayor tamaño 
originó abultamientos arriba y abajo de la implantación alar para 
alojarlos en posición retraída. Los cañones y sus largos carenados 
fueron finalmente suprimidos para permitir la instalación ventral 
en el fuselaje, a la altura del borde de ataque, de amplios frenos 
aerodinámicos, y la larga sonda instrumental pasó de la parte infe- 
rior del morro a la superior. 

La serie MiG-21PF, producida en masa, introdujo numerosos 
cambios adicionales durante los años sesenta. El primero fue un 
aumento de la cuerda en el borde de ataque de la deriva, que más 
tarde se extendió aún más hasta conformar una deriva con doble 
área que la original. El paracaídas de frenado se realojó en un tubo 
en la base del timón, y se posibilitó la utilización de cohetes ATO 
(assisted take-off, despegue asistido) colocándolos en sendos em- 
plazamientos de la implantadura alar, a cada lado del freno aerodi- 
námico perforado trasero del modelo «Fishbed E». Se introdujo 
una versión especial para aeródromos cortos, el MiG-21 SPS, con 
flaps soplados que ocupaban todo el borde de fuga a excepción de 
los alerones; los actuadores tenían amplios carenados a media en- 
vergadura del intradós y se abatían sin desplazarse hacia atrás, 
como era normal en los tipos Fowler montados sobre raíles. 

"Fodos los MiG-21 introducían por esta época, además, una tobe- 
ra con labios extendidos por arriba y abajo. Un prototipo experi- 
mental, probablemente construido para investigar las característi- 
cas STOL con sustentación a reacción, tenía un fuselaje más ancho 
que albergaba dos reactores de sustentación colocados en tándem, 
con amplias compuertas dorsales abisagradas por detrás y paneles 
de deflección en las toberas; este modelo fue denominado «Fish- 
bed-G» por la OTAN. Otro prototipo de sustentación a reacción 
aparecido en 1967, apodado «Faithless» por la OTAN y equipado 
con un completo radar de interceptación y tomas de aire laterales, 
era también miembro de la amplia y poco conocida familia de 
aviones MiG-21, a pesar de su gran parecido con el Sukhoi Su-11. 
últimos MiG-21PF, designados comúnmente MiG-21FL en 
iones de exportación y las fabricadas con licencia, estaban 
dotados de un motor más potente, el R-11 F2S-300, y de un exce- 
lente contenedor de armas GP-9 suspendido bajo el vientre. El 
GP-9 acomoda dos cañones GSh-23, normalmente inseparables y 
considerados como un arma bitubo de 23 mm con dos tolvas de 100 
disparos cada una. El contenedor, bien diseñado aerodinámica- 
mente, apenas afecta a las prestaciones de vuelo y supone un tre- 
mendo potencial en operaciones aire-aire y aire-suelo, con una 
precisión de hasta 1 000 m. Con él se incorporó un telémetro y 
sistema de predicción de tiro mejorado, y hacia mediados de 
los sesenta, se completó el instrumental con el radar R2L «Spin 
Scan-B», de mucho mejor poder de definición y alcance de capta- 
ción, y seguimiento automático aumentado. 


Versiones posteriores 


A continuación apareció el MiG-21PFM «Fishbed-F» con varios 
grupos de cambios, el más obvio de ellos la adopción de parabrisas 
fijo de tipo convencional y cubierta separada abisagrada a la dere- 
cha. El MiG-21PFMA «Fishbed-J» se distinguía por un amplio 
carenado dorsal (sin depósito de combustible) y dos soportes suba- 
lares adicionales que proporcionaban un aumento sustancial de la 
capacidad de carga de combustible y armas. Muchos de los usua- 
rios de exportación de esa época utilizaron efectivamente los MiG- 
21 en operaciones de ataque al suelo con depósitos y bombas (la 
capacidad máxima es de dos bombas de 500 kg y dos de 250 kg, con 
un total de 1 500 kg, pero esta carga es excepcional y precisa muy 
buenas pistas). Otras características introducidas en esta versión 
son el asiento lanzable KM-1 del tipo cero-cero asistido con cohe- 
tes, un sensor alfa (ángulo de ataque) en un carenado a la izquierda 
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del morro, y una instalación interna del GP-9, de forma que sólo 
los tubos del doble cañón sobresalen bajo el fuselaje. 

Hacia 1970 se introdujeron muchos otros cambios, pero no es 
posible precisar los diferentes subtipos porque también se adapta- 
ron a otros aviones e incluso a aparatos ya entregados. Por ejem- 
plo, la serie MiG-21R (Razvyedchik, reconocimiento) «Fish- 
bed-H» introducía un contenedor ventral cuidadosamente diseña- 
do que albergaba cámaras de visión delantera y oblicua, explora- 
dor termográfico por infrarrojos y, a veces, combustible y sensores 
adicionales. Los modelos finales MiG-21R y varios subtipos de 
cazas fueron equipados con un contenedor de sensores semiinterno 
bajo la cabina, y contenedores de punta de ala para contramedidas 
electrónicas; se han observado también aviones soviéticos con con- 
tenedores subalares para multisensores y contramedidas electróni- 
cas, así como antenas adicionales empotradas en el fuselaje y la 
deriva. La designación MiG-21M fue utilizada en una gama de 
aviones exportados a la India o construidos en este país. Otro 
prototipo experimental fue el MiG-21A o «Análogo», construido 
por el OKB Mikoyan para efectuar pruebas en vuelo de la configu- 
ración alar del transporte civil supersónico Tupolev Tu-144, al que 
acompañaba en su primer vuelo el 31 de diciembre de 1968. 

Hacia 1970 el caza estándar de producción era el MiG-21MF 
«Fishbed-J», con el motor más potente R-13, de las mismas dimen- 
siones pero más ligero que el R-11. Se añadieron otras mejoras 


Uno de los MiG-21 más antiguos que aún siguen en servicio es este modelo F, 
suministrado a la !тауоїта! (Fuerza Aérea) de Finlandia en 1963. Técnicamente es 
un F-12 utilizado como caza básico diurno, casi sin sensores ni sistemas de 
navegación todo tiempo, y muy limitado en alcance y armamento (foto Klaus Niska). 


MiG-21MF perteneciente a un 
regimiento de caza de la lA-PVO 
(Defensa aérea interior) soviética, en el 
distrito militar de Kiev. La insignia del 
morro se concede a las unidades de la 
PVO que consiguen un alto estándar 
específico en su eficiencia operacional. 


La LSK (Luftstreitkráfte, Fuerza Aérea) 
de Alemania Oriental es una de las 
mejor equipadas del Pacto de Varsovia. 
Se cree que cuatro de sus regimientos 
de caza utilizan MiG-21; el ejemplar de 
la ilustración es un modelo MF. 


Este camuflaje tricolor es utilizado por 
las Fuerzas Aéreas de la República 
Arabe Egipcia para tipos operacionales. 
El dibujo corresponde a una de las 
versiones de reconocimiento basadas en 
el MF, equipado con un compartimiento 
interno de cámaras bajo la cabina, 
detrás del alojamiento de la rueda, y 
con un contenedor externo. 
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. ° . 
Mikoyan MiG-21 bis - 
Especificaciones técnicas S : : E — 22 
Tipo: cazabombardero monoplaza Ç і ттт. 
Planta motriz: un turbojet con poscombustión Tumansky R-25, 

de 7 500 kg de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima a gran altura (configuración 
limpia) 2 230 km/h; trepada inicial (con la mitad de combustible 

y dos AAM Atoll) 17 680 m/min; autonomía (con combustible 
interno, a gran altura) 1 160 km 

Pesos: vacío 5 200 kg; normal en despegue 7 960 kg 

Dimensiones: envergadura 7,15 m; longitud (sonda incluida) 

15,76 т; altura, 4,10 т; superficie alar 23,00 m 

Armamento: un cañón bitubo GSh-23 de 23 mm con 200 

disparos, cuatro soportes alares para misiles Atoll o Advanced 
Atoll guiados por infrarrojos o por radar, bombas (dos de 

500 kg y dos de 250 kg), contenedores de cohetes u otras cargas, 
incluidos depósitos lanzables de 490 1 de combustible 


Este MiG-21bis (apodado «Fishbed-N») 
es uno de los muchos centenares en 
servicio como cazas básicos de combate 
aéreo diurno en la VVS soviética. Se 
calcula que sólo esta variante iguala el 
potencial de cazas de todas las fuerzas 
aéreas de la OTAN en Europa 
Occidental. Características de este 
modelo son la ancha y profunda dorsal 
del fuselaje (menos abultada, sin 
embargo, que la del anterior SMT), una 
góndola interna de cañones (compatible 
con el depósito ventral de combustible), 
una sonda de instrumentación de proa 
con transductores de cabeceo y guiñada 
que complementan un sistema de 
control de tiro electrónico de mayor 
capacidad, una antena puntiaguda en la 
parte inferior del morro, versiones 
guiadas por infrarrojos y radar del misil 
AA-2 Atoll y, naturalmente, el nuevo 
motor R-25. 
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tales como retrovisores, colocados también en aviones más anti- 
guos a partir de 1970, y deflectores para detener objetos extraños 
absorbidos por las tomas auxiliares de aire situadas a la altura del 
borde de ataque alar. Un año después, entró masivamente en ser- 
vicio el MiG-21 STM «Fishbed-K», con un carenado dorsal mayor 
que albergaba más combustible, reducía la resistencia de la onda 
de choque y unía aerodinámicamente la cabina con el contenedor 
del paracaídas de frenado. Posteriores modernizaciones del equipo 
electrónico están en relación con la inclusión de misiles K-13A 
«Advanced Atoll» en sus dos tipos de guía, por infrarrojos y por 
radar. Los MiG-21 pueden utilizar, probablemente, algunos de los 
misiles soviéticos aire-suelo de nueva generación, pero los detalles 
no son aún bien conocidos. La función de esta familia de aviones 
continúa centrada en el combate aéreo. 

Los más recientes y probablemente últimos subtipos conocidos 
son los MiG-21bis «Fishbed-L» y «Fishbed-N». Aunque exterior- 
mente no se diferencia mucho de los modelos anteriores, salvo en 
su carenado dorsal aún mayor, que aumenta la capacidad interior 
de combustible a 2 900 1 en siete depósitos, el caza MiG-21bis 
utiliza el nuevo motor R-25 que, a pesar del incremento en el peso 
bruto del avión, convierte a este modelo en el más rápido y el de 
mayor trepada de todas las variantes, con una envolvente de vuelo 
en todas las prestaciones que sólo ha sido mejorada sustancialmen- 


Un modelo reciente de -21 de las Fuerzas Aéreas Egipcias en una exhibición de 
vuelo invertido. El MiG-21 ha jugado un importante papel en las guerras de los 
países árabes con Israel (foto Keystone). 


te por cazas mucho más recientes como el McDonnell Douglas 
F-15 y el General Dynamics F-16. Los últimos modelos MiG-21 
poseen también electrónica mejorada, y un sensor de datos del tipo 
«arco y flecha» en la sonda de proa. 

Además de las variantes de caza, han existido numerosas versio- 
nes de entrenamiento biplaza en tándem, tales como el MiG-21U 
«Mongol», el MiG-21US «Mongol-B» y el MiG-21UM «Mongol- 
B», que corresponden aproximadamente al MiG-21F, MiG-21PFM 
y MiG-21MF. Muchos llevan un periscopio para el instructor en el 
asiento trasero, y los ültimos están equipados para armamento. 

Las unidades fabricadas de todas las variantes del MiG-21 ron- 
dan con seguridad las 10 000 y pueden haber superado ampliamen- 
te esta cifra, que dobla con creces la producción del F-4 Phantom 
II, el caza occidental más fabricado desde la posguerra. Cerca de 
1000 cazas, 300 aviones de reconocimiento y 300 entrenadores 
prestan servicio en la actualidad en las Fuerzas Aéreas Soviéticas. 
Los usuarios extranjeros han sido más numerosos que los de cual- 
quier otro avión de combate moderno (aproximadamente 40 o más 
fuerzas aéreas, aunque no todas lo utilizan en la actualidad). 


Variantes del Mikoyan MiG-21 


E-50, E-2A, E-5A y E-6: prototipos con distintos turbojets 
poscombustión, y motores cohete en el E-50 
-33: entrenadores MiG-21U utilizados para récords 
femeninos 


RIL «Scan-Spin A», neumáticos más anchos, y sonda de 
proa en posición superior: la producción comenzó en 
1963 y a lo largo de ella se añadieron deriva más ancha, 
paracaídas de frenado relocalizado y góndola exterior de 
E-66 y E-68A: MIG-21 modificados para los récords cañones бР-9; el resultado fue denominado «Fishbed-E» 
mundiales de velocidad y (Е-бБА) altura por la OTAN 

E-S6B: versión asistida por cohetes utilizada para < 
establecer récords femeninos de tiempo de trepada 


MiG-218MT «Fishbed-K»: desarrollo del MiG-21Mr соп 
carenado dorsal más ancho de menor resistencia, más 
capacidad de combustible interno, y equipo de 
contramedidas electrónicas opcional en las puntas alares 
MiG-21bis «Fishbed-L»: desarrollo de tercera 
probablemente última generación, con carenado dorsal 
más ancho y profundo, capacidad electrónica 

aumentada, desde 1975 equipado con reactor Tumansky 
R-25 de 7 500 kg de empuje con poscombustión 
MIG-21bis «Fishbed-N»: versión definitiva del MIG-21bis 
соп electrónica mejorada indicada por antena «arco y 
flecha» bajo el morro 


MiG-21PFM 


MiG-21PFMA «Fishbed-J»: desarrollo polivalente соп 
cuatro soportes subalares, radar mejorado, asiento 
lanzable cero-cero y carenado dorsal más ancho 


E-76: MIG-21PF utilizados para conseguir diversos 


récords de velocidad femeninos 

E-74, E-77 y E-88: MIG-21 equipado para exportación 
E-168: avión de la misma familia con nuevo fuselaje y 
motor mayor. para récord mundial de velocidad y altura 
MiG-21 «Fishbed-B»: variante de preproducción (1957) 
y modelos iniciales de producción р 


MIG-21PF (serie inicial) 


MiG-21 PFS o MiG-21 PF(SPS): designación de MiG- 
21PF y otros equipados posteriormente con sistema de 
flaps soplados (no utilizado en los modelos de 


MiG-21U =Mongol-A»: entrenador biplaza basado en el 
MIG-21F, modelos finales con deriva más ancha y 
carenado dorsal más profundo sin flete 


MiG-21PFMA 


MiG-21M «Fishbed-J»: básicamente similar al MiG- 
21PFMA con reactor Tumansky R-13-300 de 6 600 kg de 
empuje con poscombustión, deflector de partículas, 


MiG-21 (modelo de producción inicial) 


MiG-21F «Fishbed-C»: primer modelo de Producción en 
serie con reactor Tumansky R-11 de 5 750 kg de empuje. 


соп poscombustión, un cañón y tres afustes 


exportación MiG-21 FL) 


MiG-21PF (serie principal) 


MiG-21FL: versión de exportación del MiG-21PF con 
reactor A-11-300 de 6 200 kg de empuje con 
poscombustión, equipado con radar Skip-Spin B. 
previsto рага góndola-cañón GP-9, pero по para bon 


MiG-21F (checo) 


MiG-21PF «Fishbed-D»: segundo modelo básico de 
producción con reactor A-11F de 5 950 kg de empuje 
соп poscombustión, capacidad interna de combustible 
aumentada, toma agrandada y cuerpo central con radar 


MiG-21PF (última producción) 


MIG-21PFM -Fishbed-F: versión repotenciada del 
MiG-21PF con reactor R-11-300 de 6 200 kg de empuje 
соп poscombustión. Radar R2L, borde de ataque de la 
deriva adelantado, parabrisas convencional fijo y cubierta 
abisagrada а la derecha, asiento lanzable simple 


retrovisor y otros cambios; fabricado en India en 1973 
MiG-21MF «Fishbed-J»: versión soviética de producción 
del MiG-21M indio. introducida en 1970 


MiG-21MF 


MiG-21R «Fishbed-H»: versión de reconocimiento en 
diversos submodelos con contenedor externo. 
multisensor en soporte ventral con góndola interna para 
tres cámaras en lugar de cafiones, situada detras del 
compartimiento de la rueda delantera; a menudo con 
equipo FM en las puntas alares 


MIG-21R 


MiG-21RF «Fishbed-H»: versión del MiG-21MF, con 
equipo similar al MiG-21R 


MiG-21U (serie princial) 


MiG-21US «Mongol-B»: biplaza de entrenamiento 
basado en el MiG-21PFM, previsto para flaps soplados y 
periscopio escamoteable para el instructor 


MIG-21US 


MiG-21UM «Mo 
basado en el MIG-21MF, con motor R-13 y cuatro afustes 
subalares > 


MiG-21UM 


«Análogo»: MiG-21 equipado con ala del Tu-144 a escala 
reducida, para vuelos de pruebas 

«Fishbed-G»: versión experimental STOL del MiG-21PFM 
соп dos reactores бе sustentación en fuselaje ampliado 
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A-Z de la Aviación 


Airspeed AS.65 Consul 


Historia y notas 

Los directivos de Airspeed aprecia- 
ron, a medida que avanzaba la II Gue- 
rra Mundial, que el AS.10 Oxford po- 
dría fácilmente desarrollarse como 
avión civil ligero en los años inmedia- 
tos de la posguerra, época en que se 
preveía una acusada carencia de avio- 
nes de esta clase. Apenas terminada la 
guerra, la empresa comenzó a adqui- 
rir los Oxford devueltos por el gobier- 
no, y el avión resultante, después de 
la incorporación de modificaciones 
mínimas, fue recomercializado bajo la 


designación de Airspeed AS.65 Con- 
sul. Las modificaciones consistieron 
en la incorporación de dos ventanillas 
adicionales, alargamiento del morro 
para acondicionar un compartimiento 
delantero de equipajes, separación 
mediante un mamparo de la cabina de 
mando y pasaje, y un cambio en la 
incidencia del empenaje para adelan- 
tar el centro de gravedad. El Consul 
podía acomodar a seis pasajeros y ser 
utilizado, en diferentes disposiciones, 
como ambulancia, avión de comunica- 
ciones y transporte ejecutivo. Aproxi- 


Airspeed AS.65 Consul. 


madamente se completaron 160 con- 
versiones. En 1960, al menos nueve 
de estos aparatos seguían en servicio 
activo, en Gran Bretaña o en otros 
aíses; lo que dice mucho en favor de 
а solidez de construcción y fiabilidad 
de los Consul, cuya vida se había ini- 
ciado veinte años antes en la forma de 
AS.10 Oxford. 


El Airspeed Consul era, esencialmente, 
una conversión civil del clásico 
entrenador 0xford.'Las modificaciones 
consistieron en una nueva disposición 
de las ventanillas, deriva atrasada y 
nuevo morro de perfil mejorado. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte utilitario bimotor 
para seis pasajeros 

Planta motriz: dos motores radiales 
Armstrong Siddeley Cheetah X de 
395 hp 


Prestaciones: velocidad máxima, a 

1 465 m, 306 km/h; velocidad 
económica de crucero, a 3 050 m, 233 
/h; autonomía con combustible 
áximo 1 022 km 

: vacío equipado 2 722 kg; 
máximo en despegue 3 742 kg 
Dimensiones: envergadura 16,26 m; 
longitud 10,82 m; altura 3,07 m; 
superficie alar 32,33 m* 


AISA Autogiro GN 


Historia y notas 
Aeronáutica Industrial SA (AISA) se 
estableció en Madrid en 1923, y a par- 
tir de esta fecha se ocupó de la fabri- 
cación, mantenimiento y reparación 
de aviones. Esta compañía construyó 
algunos de los primeros autogiros de 
La Cierva, y actualmente desarrolla 
un nuevo autogiro de diseño original. 

Previsto para acomodar a un piloto 
y tres pasajeros, el Autogiro AISA GN 
tiene un fuselaje en góndola separada; 
en las alas de corta envergadura se 
montan dos vigas de cola, cada una de 
ellas con deriva y timón de dirección; 
un plano horizontal con timón de pro- 
fundidad une las dos vigas, y el tren de 
aterrizaje es del tipo triciclo fijo. El 
rotor de cuatro palas tiene capacidad 
de elevación para posibilitar despe- 
gues cortos, y la potencia es suminis- 
trada por un motor de seis cilindros 
opuestos Avco Lycoming que mueve 
una hélice bipala impulsora de veloci- 
dad constante. 

La construcción de dos prototipos 


se encuentra muy avanzada; se espera 
que el primero pueda volar a comien- 
zos del año 1982, 


Especificaciones técnicas 

Tipo: autogiro cuatriplaza 

Planta motriz: un motor Avco 
Lycoming IO-540-K1A5 de seis 
cilindros opuestos y 300 hp de 
potencia 

Prestaciones: (estimadas) velocidad 
máxima en vuelo horizontal al nivel 
del mar 240 km/h; velocidad máxima 
de crucero al nivel del mar 212 km/h; 
autonomía máxima 800 km 

Pesos: (estimados) vacío 948 kg; 
máximo en despegue 1 400 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 11,76 
m; longitud del fuselaje 6,50 т; altura 
3,20 m; área discal del rotor 108,62 m? 


El nuevo Autogiro AISA GN, un diseño 
enteramente español, sigue la tradición 
iniciada por Juan de la Cierva, que 
inventó y desarrolló el primero de estos 
aparatos. 


AISA 1-11В Peque 


Historia y notas 

A finales de la década de los cuarenta, 
AISA diseñó un avión ligero biplaza 
para turismo y entrenamiento. El pro- 
totipo, denominado 1-11, voló por pri- 
mera vez el 16 de julio de 1951; tenía 
tren de aterrizaje triciclo y un motor 
Continental de 90 hp, y fue probado 


por el jefe de pilotos de pruebas de 
AISA, Sr. Guibert. А pesar de su 
buen comportamiento en vuelo, no 
consiguió compradores, aunque exis- 
tió interés por una versión con tren de 
aterrizaje clásico. Un prototipo con 
esta configuración, denominado AISA 
1-11В Peque, efectuó su primer vuelo 
el 16 de octubre de 1953. 

De configuración monoplana de ala 
baja, el I-11B estaba construido en 


madera con cubierta de contrachapa- 
do y textil, empenaje convencional, 
acomodación biplaza lado a lado y un 
motor de cuatro cilindros opuestos 
Continental C90-12F. De los 180 que 
fueron construidos, los primeros 70 
sólo llevaban los instrumentos básicos 
de vuelo, pero los restantes fueron do- 
tados con instrumentación de vuelo 
sin visibilidad. Una serie de estos 
aviones entró en servicio con la Fuer- 


za Aérea Española en misiones de en- 
trenamiento y enlace, bajo la denomi- 
nación L-8C. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano biplaza de turismo y 
entrenamiento 

Planta motriz: un motor Continental 
C90-12F de 90 hp y cuatro cilindros 
opuestos; algunos ejemplares 
llevaban el motor de las mismas 
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AISA I-11B Peque (sigue) 


características ENMASA Flecha F-1, 
de 93 hp y fabricación nacional 
Prestaciones: velocidad máxima 
horizontal 200 km/h; velocidad de 
crucero 177 km/h; trepada inicial 220 
т por min; techo de servicio 4 700 т; 
autonomía máxima 6: 
Pesos: vacío 421 kg; máximo en 
despegue en configuración 
semiacrobática 670 kg 
Dimensiones: envergadura 9,34 m; 
longitud 6,74 m: altura 1,90 m; 
superficie alar 13,40 m° 


Diseñado por Iberavia pero adquirido 
por AISA, el I-11B es el derivado de 
producción del prototipo I-11, que tenía 
tren triciclo fijo y una cabina más ancha. 


AISA I-115 


Historia y notas 

Iberavia SA y AISA de Madrid cola- 
boraron en los anos cuarenta en la 
construcción de varios tipos de avio- 
nes, entre ellos el I-11 y los entrena- 
dores 1-115. Poco después AISA ab- 
sorbió el departamento de aviación de 
Iberavia y continuó desarrollando am- 
bos aviones. El prototipo I-115 realizó 
su primer vuelo el 20 de julio de 1952, 
y là construcción en serie se inició en 
mayo de 1954 en la factoría de AISA 
en Carabanchel Alto, para atender un 
pedido de 150 ejemplares cursado por 
el Ejército del Aire, para sustituir al 
CASA 11311. (Bücker Jungmann 
construido con licencia) en el entrena- 
miento primario, y en una segunda 
etapa, reemplazar a las HM-1. À esta 
remesa inicial siguió un nuevo pedido 
por el mismo nümero de aviones, tras 
lo cual el I-115 se convirtió en el en- 
trenador primario estándar del Ejérci 
to del Aire espanol bajo la denomina- 
ción militar E-16, permaneciendo en 
servicio algunos ejemplares hasta fi- 
nales de los años setenta en los escua- 
drones 792 y 912. Otros, después de 


ligeras modificaciones, fueron utiliza- 
dos en aeroclubs. 

El avión era un monomotor, mono- 
plano de ala baja cantilever y biplaza 
en tándem, construido en madera con 
contrachapado de abedul y superficies 
móviles con revestimiento textil. Esta- 
ba provisto de flaps de ranura y era 
capaz de ejecutar acrobacia elemental 
con ambos tripulantes, y superior con 
uno solo. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de entrenamiento 
primario o monoplaza acro 
tren de aterrizaje clásico fijo 

Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros en línea invertido Elizalde 
(ENMASA) Tigre G-IV-B de 150 hp, 
con hélice bipala de paso fijo 
ENHASA P8; algunos aviones de la 
segunda serie llevaban motores 
Lycoming O-435-A de 190 hp o de 
Havillan: Major de 145 h 
Prestaciones: (biplaza) velocida 
máxima cargado 229 km/h; velocidad 
de crucero 195 km/h; trepada inicial 
225 m/min; techo práctico 4 300 m; 
autonomía al 70 % de potencia 3,5 h 
Pesos: vacío 680 kg; máximo en 
despegue 990 kg 


Dimensiones: envergadura 9,54 m; 
longitud 7,35 m; altura 2,10 m; 
superficie alar 14 m^ 


El AISA I-115 fue un diseno heredado de 
Iberavia que sirvió muy bien con el 
Ejército del Aire español. 


Alaparma AP.65 Baldo 


Historia y notas 
La firma Alaparma SpA se estableció 
en Italia durante 1945 para desarrollar 
un biplaza ligero monoplano bifuse- 
laje con hélice propulsora que, di 
ñado por Adriano Mantelli, ТОЛК vo- 
lado por vez primera en 1942. Suce- 
dieron a este primer prototipo una se- 
rie de aviones muy similares, diferen- 
tes esencialmente en el motor, bajo 
las designaciones AM-8, AM-9 y AM- 
10. De ellos surgió el Alaparma AP.65 
Baldo («Atrevido»), de construcción 
en madera. 

Con una góndola central que pro- 
porcionaba acomodo para dos perso- 
nas lado a lado, tenía una configura- 
ción monoplana de implantación me- 
dia; en la parte trasera de la góndola, 
un motor Walter Mikron movía una 
las dos vigas de 


plano de estabilización que sostenía 
en el centro la deriva, característica 
poco usual en aviones de este tipo. 
Además, las vigas de cola y el empe- 
naje se plegaban hacia delante sobre 
la góndola de manera que, montado 
sobre un pequeño remolque, el avión 
podía ser transportado en un automó- 
vil. Poco usual era también el tren de 
aterrizaje con una rueda central bajo 
la góndola, una pequeña rueda orien- 
table en el extremo posterior de ésta, 
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un patín de morro y dos ruedas de ba- 
lancín en las puntas de las alas. 


Variantes 

Alaparma AP.75 Baldo: similar al 
AP.65 excepto por la instalación de 
un motor de cuatro cilindros en línea 
Praga D, de 75 hp; velocidad máxima 
horizontal 217 km/h; velocidad de 
crucero 192 km/h, peso vacío 280 kg y 
máximo en despegue 490 kg 

Mantelli AM-10: desarrollado en 
Argentina con motor Continental 
А-65 de 65 hp 
Mantelli AM-11 Albatross: versión del 
anterior con motor Ambrosini P-25 en 
lugar del Continental 


Especificaciones técnicas 
Alaparma AP.65 Baldo 

Tipo: monoplano ligero biplaza 
Planta motriz: motor Walter Mikron 
Ш еп línea invertido de 65 h 
Prestaciones: velocidad máxima 
horizontal 210 km/h; velocidad de 
crucero 185 km/h; techo de servicio 
4 800 m; autonomía 660 km 

Pesos: vacío 235 kg; máximo en 
despegue 445 kg 

Dimensiones: envergadura 7,00 m; 
longitud 5,08 m; altura 1,45 m; 
superficie alar 8,50 m? 


Alaparma AP.75 Baldo. 


T» 


El Alaparma Baldo fue un diseno de posguerra con hélice impulsora y doble cola. 


' Albatros В.І, B.II 


Historia y notas 

La compañía Albatros Flugzeugwerke 
GmbH se estableció en Berlín-Johan- 
nisthal a finales de 1909. Los primeros 
disenos realizados incluían el mono- 
plano Antoinette, construido bajo li- 
cencia francesa, y algunos biplanos de 
diseno propio. Én 1913, la colabora- 
ción con Ernst Heinkel dio como re- 
sultado el desarrollo de un biplano bi- 
plaza mejorado; se trataba de una am- 
plia estructura de tres secciones, pro- 
pulsada por un solo motor. La expe- 
riencia adquirida gracias a este avión, 
denominado Albatros B.I, cuando en- 
tró en servicio al comienzo de la I 
Guerra Mundial, permitió la construc- 
ción de un modelo más avanzado, el 
Albatros В.П. 

El В.П conquistó una reputación 
muy envidiable para la casa construc- 
tora, al tratarse de un avión robusto y 
seguro, dada la configuración adopta- 
da en su construcción; las alas tenían 
largueros y costillas de madera, el fu- 
selaje también era de madera e iba 
revestido de contrachapado del mis- 
mo material, y la cola estaba construi- 
da en tubo de acero soldado, con cu- 
bierta textil. El patín de aterrizaje de 
cola llevaba tirantes en forma de V, 
hechos de tubo de acero de sección 
aerodinámica, y un eje sobre el cual 
podía girar al ser arrastrado por el 
suelo. Bara la propulsión del B.I y el 
В.П, se utilizaron motores de varios 
tipos cuyas potencias oscilaban de 100 
a 120 hp; dichos motores iban monta- 
dos semiexpuestos en el morro del fu- 
selaje, y accionaban una hélice de 
tracción bipala. Se había previsto aco- 
modo para el piloto y un observador 
en cabinas abiertas; el piloto iba sen- 
tado detrás, lugar habitual antes de 
que las consideraciones de armamen- 
to hicieran cambiar dicha disposición. 
Esto representaba que el observador 
se encontraba en la peor posición po- 
sible para poder llevar a cabo de for- 
ma satisfactoria su misión. A la entra- 
da en servicio de aviones de reconoci- 
miento con armas defensivas, los Al- 
batros B.I y B.II fueron retirados de 
la primera línea; no obstante lo cual, 
siguieron cumpliendo un importante 
papel en funciones de comunicaciones 
y entrenamiento, 


Variantes 

Albatros В.П: similar al B.I con 
excepción de las alas de dos secciones 
y envergadura desigual, y motores 
diferentes de los antes indicados: las 
plantas motrices utilizadas en este 
caso fueron un Benz Bz.II de 110 hp o 
un Mercedes D.II de 120 hp; peso en 
vacío 723 kg. peso máximo en 
despegue 1 071 kg, envergadura 12,80 
m, superficie alar 40,12 m* 

Albatros B.II-W: designación de un 
hidroavión basado en la versión В.П, 
del que se construyeron muy pocas 
unidades; también era conocido como 
Albatros W.1. 

Albatros B.IIa: versión del В.П con 
una envergadura algo superior, 
estructura reforzada, longitud total 
reducida, radiador para refrigeración 
del motor mejorado, doble mando 
estándar y planta motriz constituida 
por un motor en línea Mercedes D.II 
оеп algunos ejemplares un Argus 
As.II de 120 hp; velocidad máxima 
120 km/h, techo de servicio 3 000 m, 
peso vacío 698 kg, peso máximo en 
Pus 1 078 kg, envergadura 12,96 
m, longitud 7,63 m, superficie alar 
40,64 т? 

Albatros В.Ш: parecido al В.П, fue 
una variante de la que se construyeron 
unas pocas unidades en 1915; adoptó 
la característica cola del Albatros; 
motor Mercedes D.II de 120 hp, 
envergadura 11 m, longitud 7,80 m 


A-Z de la Aviación 


Albatros B.III del Fliegerersatzabteilung 
(FEA) 1, una unidad de reserva, en 
Dóberitz, durante el invierno 1916-17. 


Especificaciones técnicas 
Albatros В.1 

Tipo: avión biplaza de reconocimiento 
Planta motriz: un motor en línea 
Mercedes D.I de 100 hp, o un 
Mercedes D.II de 110 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 105 
km/h; trepada a 800 m de altura en 10 
min; autonomía 4 h aproximadamente 
Pesos: vacío 747 kg; máximo en 
despegue 1 080 kg 

Dimensiones: envergadura 14,50 m; 
longitud 8,57 m; altura 3.15 m 


El Albatros B.II era una versión 
mejorada del В.І con alas de diferente 
envergadura. Los Albatros de la serie B, 
como muchos otros aviones alemanes 
denominados con la misma letra, eran 
biplazas de cometidos generales; su 
principal defecto consistía en que el 
observador iba sentado delante del 
piloto, en un lugar en el que poco podía 
ver. 


Albatros C.I 


Historia y notas 

Al disponer de motores más potentes, 
en 1915 la compañía Albatros se dedi- 
có a desarrollar un avión de cometidos 
generales, que lograra mejores presta- 
ciones que los B.I у В.П. Los aviones 
de la serie B se hablas mostrado muy 
eficaces en el campo militar, por cuyo 
motivo se conservó la misma configu- 
ración general y los mismos métodos 
constructivos, temiendo en cuenta 
que, al disponer de mayor potencia, la 
nueva versión podría trabajar con pe- 
sos superiores. 

Si bien se hicieron muy pocos cam- 
bios en la configuración general del 
Albatros C.I, se aprovechó el nuevo 
diseño para incorporar algunos refina- 
mientos. De acuerdo con la creciente 
convicción de que el armamento de- 
fensivo se había convertido en algo 
esencial, se invirtió la disposición de 
los asientos, colocando al observador 
en la cabina posterior y proveyéndole 
de una ametralladora montada en un 
soporte móvil. No todos los aviadores 
alemanes estaban conformes en consi- 
derar esta arma puramente defensiva, 
y aprovecharon a fondo la mejora de 
las prestaciones del C.I., que les per- 
mitía conducir el aparato de manera 


qis el observador pudiera abrir fuego 
irecto de ametralladora contra los 
aviones enemigos. 

Una interesante caracte: 
sar de ofrecer una cierta resi 
avance, fue la disposición de los radia- 
dores del motor en los costados del 
fuselaje. Estos radiadores, instalados 
en algunas unidades, permitían au- 
mentar o reducir la refrigeración del 
motor, según la estación del año y la 
temperatura reinante en el lugar de la 
acción. 

Los C.I entraron en servicio, tanto 
en el frente oriental como en el occi- 
dental, al final del verano de 1915 y 
adquirieron una alta reputación entre 
los pilotos, demostrando que no sólo 
eran fiables, sino que sus prestaciones 
eran superiores a las de otros aviones 
operacionales. Las demandas fueron 
tan elevadas que la fabricación tuvo 
que subcontratarse a tres compañías 
alemanas; incluso llegaron a cons- 
truirse algunas unidades en la Os- 
terreichische Flugzeug-Fabrik, AG 
(OFFAG) en Austria. 


Variantes 

Albatros C.I-V: designación de un 
avión monoplaza experimental, con el 
fuselaje del C.I y motor Benz Bz.1II, 
fabricado con objeto de probar una 
nueva ala de sección profunda 


Albatros C.Ia: similar al C.I, en esta 
variante se sustituyeron los radiadores 
de los costados del fuselaje por un 
solo radiador colocado en la sección 
central del borde de ataque del ala 
superior; se construyeron 
relativamente pocas unidades 
Albatros C.Ib: designación de una 
versión de entrenamiento provista de 
doble mando, identificable por un 
escape modificado, que evacuaba los 


La disponibilidad de motores de mayor 
potencia coincidió con la aparición, 
exigida por las nuevas técnicas de la 
guerra aérea, de un nuevo concepto 
táctico: el avión de reconocimiento 
armado. El Albatros C.I fue una de las 
realizaciones más felices surgidas de 
esta doble circunstancia, y un jalón 
decisivo en el avance hacia la aparición 
del avión de caza. 
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Albatros C.I (sigue) 


gases por estribor en lugar de hacerlo 
verticalmente; fue construido bajo 
contrata por la Mercur Pleugzeugbau 
GmbH, a partir de 1917, e iba 
provisto de un motor Mercedes Р.Ш; 
trepada hasta 1 000 m en 6 min, 
autonomía 2 h 15 min, peso en vacío 
839 kg, peso máximo en despegue 


1 154 kg, envergadura 13,00 m, 
superficie alar 42,00 m 


Especificaciones técnicas 

Albatros C.I 

Tipo: avión biplaza de cometidos 
generales 

Planta motriz: un motor en línea 


Argus As.III de 180 hp, o un Benz 
В2.Ш de 150 hp, o un Mercedes D.III 
de 160 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 140 
km/h; trepada hasta 1 000 m en 9 min 
45 seg; autonomía 2 h 30 min 

Pesos: vacío 875 kg; máximo en 
despegue 1 190 kg 


Dimensiones: envergadura 12,90 m; 
longitud 7,85 m; altura. 3,14 m; 
superficie alar 40,40 т? 
Armamento: una ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm, montada en 
un soporte móvil situado en la cabina 
posterior 


Albatros C.II 


Historia y notas 

Existen muy pocos datos del Albatros 
С.П, que se utilizó muy poco. Conser- 
vaba las alas y el sistema de aterrizaje 


del C.I, pero el fuselaje convencional 
fue sustituido por una barquilla corta 
con un motor Benz Bz.III de 150 hp 
colocado en la parte posterior, que ac- 
cionaba una hélice impulsora bipala. 
Los dos tripulantes iban en cabinas 


abiertas situadas en el extremo ante- 
rior de la barquilla; el observador- 
ametrallador en la de proa y el piloto 
en la posterior. La cola, sustentada 
por una estructura ligera y abierta, Пе- 
vaba una deriva y timón de dirección 


convencionales, con el empenaje y ti- 
mones de profundidad montados en 
las superficies verticales. Por la parti- 
cular foma de su cola, el C.II fue co- 
nocido con el sobrenombre Gitter- 
schwanz (cola de reja). 


Albatros С.!!! 


Historia y notas 

El Albatros С.Ш fue el avión biplaza 
construido en mayor nümero por la 
compañía; su configuración era simi- 
lar a la del C.I, modelo del que fue 
desarrollado, con la diferencia de te- 
ner casi la misma envergadura los dos 
planos de las alas; la característica 
más notable, sin embargo, era el nue- 
vo diseño de la cola. En lugar de la 
forma angular del empenaje y timones 
de profundidad y dirección que pre- 
sentaban los aviones anteriores, en el 
nuevo modelo se adoptaron superfi- 
cies de contorno redondeado; dichas 
formas señalaron la fase intermedia 
hacia la configuración del empenaje 
que llegó a ser característica de los 
modelos producidos por Albatros ha- 
cia el final de la guerra. 

A finales de 1916, los С.Ш entra- 
ron en servicio en el frente occidental 
y pronto se descubrió que se les podía 
acoplar una ametralladora frontal de 
fuego sincronizado y añadir así una 
nueva arma a la que el observador- 
ametrallador ya manejaba en la parte 
posterior, sin pao pérdidas en sus 
prestaciones. Fue uno de los primeros 
aviones alemanes de la serie C arma- 
do del modo descrito, M representó un 
paso adelante hacia Ía introducción 
del avión de caza. Otra notable carac- 
terística de la capacidad de ataque de 
este avión era su posibilidad de trans- 
portar una quens carga de bombas 
en una bodega situada entre ambas 
cabin: i bien, por la imposibilidad 
de precisar la puntería con ellas, las 
bombas significaban más una molestia 
para el enemigo que una verdadera 
capacidad táctica. 

El С.Ш también se construyó bajo 
licencia por las compañías Ostdeut- 
sche Albatros Werke, Deutsche Flug- 
zeugwerke AG (DFW), Hanseatische 
Flugzeugwerke (Hansa), Linke-Hof- 
man Werke, Luft Verkehrs Gesells- 


chaft (LVG) y Siemens-Schuckert 
Werke. 


Especificaciones técnicas 
Tipos: avión biplaza de cometidos 

enerales. 

lanta motriz: un motor en línea Benz 

Bz. III de 150 hp, o un Mercedes 
D.III de 160 hp 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 140 km/h; tiempo de 
ascensión inicial hasta 1 000 m 
altitud 9 min; techo de servicio 3 350 
m; autonomía 4 horas 
Pesos: vacío 851 kg; máximo en 
despegue 1 353 kg 
Dimensiones: envergadura 11,69 m; 
longitud 8,00 m; altura con motor 
Benz 3,07 m, con motor Mercedes 
3,10 m; superficie alar 36,91 m^ 
Armamento: una ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm, montada en 
un soporte móvil en la cabina 
posterior y una ametralladora LMG 

8/15 de 7,92 mm fija de fuego 
frontal, más una pequeña carga de 
bombas 


Albatros C.III pilotado por el subteniente 
Bruno Maass, del Fliegerabteilung 14, 
que combatió en el frente oriental, 
contra Rusia, en enero de 1916. 


El Albatros C.III fue el biplaza de la serie 
С que alcanzó mayores cifras de 
producción. Entró en servicio en el otoño 


de 1916 y tenía el inconveniente de que 
su motor angular ofrecía una importante 
resistencia al avance. 


Albatros C.V 


Historia y notas 

Continuando el desarrollo de su serie 
de aviones biplazas de cometidos ge- 
nerales, Albatros vio las posibilidades 
de utilizar el nuevo y más potente mo- 
tor Mercedes D.IV para construir un 
sucesor más potente del С.Ш. No 
obstante, esto significaba un paso más 
ambicioso que el que representó el 
cambio del C.I al С.Ш, dado que el 
nuevo motor tenía ocho cilindros en 
línea en lugar de los seis anteriores y, 
en consecuencia, era más grande y pe- 
sado que el D. Ш. La adición de un 
mecanismo de reducción aumentó su 
longitud y su peso, pero el desplaza- 
miento de la hélice facilitó la instala- 
ción del motor. Se prolongó el cubo 
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de la hélice bipala, con lo que se dio 
un aspecto más moderno y aerodil 
mico al nuevo Albatros C.V, cuyas lí- 
neas ünicamente se veían afectadas 
por los radiadores, denominados «de 
oreja» por estar situados en los costa- 
dos del avión, justo delante de las 
alas. La estructura era algo distinta a 
la del C.III; además de aumentar la 
envergadura de las alas, se cambió la 
forma de la deriva y se introdujo un 
timón compensado, con lo cual se 
consiguió lo que podríamos denomi- 
nar cola definitiva del Albatros. 


Con notables mejoras aerodinámicas 
respecto de sus predecesores, el 
Albatros C.V pudo haber sido una 
valiosa arma de haber dispuesto de una 
planta motriz más fiable. 


Albatros C.V (sigue) 


Cuando el C.V entró en servicio en 
1916, los controles revelaron una serie 
de problemas graves: los radiadores 
«de oreja» resultaban inadecuados pa- 
ra refrigerar el motor, y el nuevo mo- 
tor no resultaba fiable. Para superar 
estas dificultades, se orientaron los es- 
fuerzos a la mejora de las característi- 
cas de vuelo: s 
ala inferior 
nes compe 
didad y otras mejora: 
adoptó un nuevo rai 


además se 
ador montado 


en el centro del plano superior, en 
sustitución de los radiadores «de 
oreja». La versión primitiva y la pos- 
terior se denominaron respectivamen- 
te C.V/16 (de 1916) y C.V/17. Se con- 
servó el mismo motor y los continuos 
problemas que ofrecía el defectuoso 
cigúeñal motivaron la decisión de dar 
por concluida la fabricación del C.V. 
En total se construyeron 424. 


Variante 
Albatros C.V Experimental: 


designación dada a un único ejemplar 
de C.V/16 en el que se sustituyeron 
los dein interalares por vigas 
anchas en forma de I, a efectos de 
evaluación 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión biplaza de cometidos 
generales 

Planta motriz: un motor en línea 
Mercedes D.IV de 220 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 170 
km/h; trepada hasta 1 000 m en 8 min; 


A-Z de la Aviación 


autonomía 3 horas 15 minutos 
Pesos: vacío 1 069 kg; máximo en 
despegue 1 585 kg 

Dimensiones: envergadura, C.V/16 
12,87 m, C.V/17 12,62 m; longitud 
8,95 m; altura 4,50 m; superficie alar 
43,40 m? 

Armamento: una ametralladora fija 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal y otra ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm montada en 
un soporte móvil situado en la cabina 
posterior 


Albatros C.VII 


Historia y notas 

La inminente retirada del servicio del 
C.V como consecuencia de su inade- 
cuado motor hizo que la compañía Al- 
batros dirigiera sus esfuerzos a conse- 
guir un sustituto provisional, en espe- 
ra de que el nuevo avión C.X, de 
mayor potencia, estuviera onible 
Este modelo intermedio utilizó la 
tructura de C.V/16 en combinación 
con el motor Benz Bz.IV, ya evaluado 
y enteramente fiable. instalación 
de la nueva planta motriz no fue tarea 
fácil, puesto que la menor longitud del 
motor de seis cilindros obligó a nota- 
bles modifi ones del diseño, a fin 
de acortar el fuselaje para adaptarlo al 
nuevo motor, Se volvieron a utilizar 
radiadores «de oreja», pero el Alba- 
tros C.VII se distinguía fácilmente de 
su predecesor C.V/16 porque el blo- 
que de los cilindros del motor sob, 

lía del capó. Otra caract 
identificación del nuevo avión, sobre 
todo para los buenos observadores, 


era el mantenimiento del ala superior 
del C.V/17 en conjunción con el ala 
inferior del C.V/16. 


cunstancias, cuando entró en servici 
a finales de 1916 demostró ser eficaz y 
se hizo enormemente popular. A lo 
largo del año 1917 se mantuvo en ser- 
vicio activo un número que oscilaba 
entre los 300 y 400 ejemplares C. VII. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión biplaza de cometidos 
generales 

Planta motriz: un motor en línea Benz 
Bz. IV de 200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 170 km/h; velocidad 
de ascensión inicial hasta 1 000 m de 
altitud 8 min; techo de servicio 5 000 
m; autonomía 3 horas 20 minutos 
Pesos: vacío 989 kg; máximo en 
despegue 1 550 kg 

Dimensiones: envergadura 12,62 m; 
longitud 8,70 m; altura 3,60 m; 
superficie alar 43,40 т? 


Armamento: una ametralladora fija 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal y otra ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm en la cabina 
posterior, más una carga de 91 kg de 
bombas 


La línea estilizada que el Albatros C.VII 
heredó del C.V. sólo se quiebra por el 
abultamiento de los cilindros del motor. 
Pese a la disminución de potencia, el 
C.VII obtuvo buenas prestaciones. 


Albatros C.X 


Historia y notas 

El Albatros C.X es el último de los 
aviones de tipo C que conserva la con- 
figuración básica y la construcción de 
las series precedentes; el tipo C.XII, 
que apareció más tarde, introdujo va- 
rias ideas nuevas. Las modificaciones 
realizadas en el C.X iban dirigidas a 
incorporar el motor Mercedes D.IVa, 
de mayor potencia, y a adaptar al nue- 
vo motor la estructura del aparato, 
para aprovechar mejor la potencia 


adicional. Para poder operar a mayor 
altura se amplió la envergadura de las 
alas, y se incorporaron alerones tanto 
en el plano inferior como en el supe- 
rior a fin de mejorar el control del 
avión. Se instaló un radiador en el pla- 
no superior, ilar al del C.V/17; 
además, se aprovechó el aumento de 
las dimensiones del fuselaje para in- 
corporar un sistema de oxígeno utili- 
Abe por el piloto en vuelos a grandes 
alturas, así como una excelente insta- 
lación de radio. La cola y el tren de 
aterrizaje eran los característicos de la 
serie, similares a los del modelo C.V. 


el C.X. entró en servicio en el curso 
de 1917; hacia el otoño de ese mismo 
año se contabilizaban en activo en nú- 
mero ligeramente superior a las 300 
unidades. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión biplaza de cometidos 
generales 

Planta motriz: un motor en línea 
Mercedes D.IVa de 260 hp 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 175 km/h; velocidad 
de ascensión inicial hasta 1 000 m de 


m; autonomía 3 horas 25 minutos 
Pesos: vacío 1 050 kg; máximo en 
despegue 1 668 kg 
Dimensiones: envergadura 14,36 m; 
longitud 9,15 m; altura 3,40 m; 
superficie alar 42,70 m? 
Armamento: una ametralladora fija 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal y otra ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm montada en 
un soporte móvil en la cabina 
osterior, más una carga adicional de 
Bombas hasta un máximo de 90 kg 
aproximadamente 


Albatros C.XII 


Historia y notas 

El Albatros C.XII, diseñado para sus- 
tituir al C.X, era un avión biplaza de 
reconocimiento y cometidos genera- 
les; fue el primero de la serie C que 
introdujo cambios significativos, al in- 
corporar un fuselaje de sección elípti- 
ca de características similares al desa- 
rrollado por la compañía para los mo- 
noplazas de caza. Las líneas del fuse- 
laje se mejoraron gracias a la adop- 
ción del gran cubo de la hélice del 
C.V. Los cambios en la cola consistie- 
ron en una notable reducción de la su- 
perficie del empenaje y la inclusión de 
una aleta ventral de forma triangular, 
en la que se montó el patín de cola. 


Las dificultades del arma aérea 
alemana desde 1917 hasta el final de la 
guerra son achacables en buena parte a 
la amplia utilización del Albatros C.XII, 
que no representaba ningún avance 
real, ni en prestaciones ni en 
armamento, respecto de los anteriores 
modelos de la serie С. 


Albatros C.XII (sigue) 


En otros aspectos, el C.XII era pare- 
cido al C.X, ya que conservó las alas, 
el tren de aterrizaje y el motor de este 
último con ligeros cambios. 

No obstante la adopción del nuevo 
fuselaje, no se dio prácticamente nin- 
guna mejora en las prestaciones en re- 
lación con el C.X, muy probablemen- 
te debido al ineficaz diseño del ala. El 


C.XII entró en servicio a finales de 
1917 y fue utilizado muy ampliamente 
hasta el final de la guerra. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión biplaza de reconocimiento 
y cometidos generales 

Planta motriz: un motor en línea 


Mercedes D.IV de 260 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 175 
km/h; trepada hasta 1 000 m en 5 min; 
techo de servicio 5 000 m; autonomía 
3h 15 min 

Pesos: vacío 1 021 kg; máximo en 
despegue 1 639 kg 

Dimensiones: envergadura 14,37 m; 
longitud 8,85 m; altura 3,25 m; 


superficie alar 42,70 m? 

Armamento: una ametralladora fija 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal en la cabina del piloto, y una 
segunda ametralladora Parabellum de 
7,92 mm montada sobre soporte móvil 
en la cabina posterior, más una 
pequena carga de bombas que se 
transportaban en soportes externos 


Albatros C.XV 


Historia y notas 
El ültimo de los aviones de la serie C 
que construyó la compañía, el Alba- 
tros C.XV, apareció demasiado tarde 
para participar activamente en la gue- 
a. Aunque su configuración general 
similar a la de sus predecesores, 
representó la vuelta a la concepción 
de un avión biplaza más pequeño, de 
construcción más ligera y con alas es- 


calonadas. Se realizó una serie de mo- 
dificaciones de diseno tomando como 
punto de partida un prototipo deno- 
minado C.XIV del que se fabricó una 
sola unidad, y que se diferenciaba de 
anteriores modelos de la misma serie 
en los alerones, en la forma más angu- 
lar que semicircular del borde de ata- 
que del ala, y en las dimensiones algo 
mayores. La conclusión del armisticio 
detuvo la producción del C.XV, cuan- 
do sólo se habían construido unas po- 
cas unidades. 


Variante 

Albatros C.XIV: prototipo único a 
partir del cual se desarrolló la 
producción del C.XV; envergadura 
10,40 m, longitud 6,90 m 


Especificaciones técnicas 
Albatros C.XV 

Tipo: avión biplaza de reconocimiento 
y cometidos generales 

Planta motriz: un motor en línea Benz 
Bz. IVa de 220 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 165 


km/h; trepada hasta 1 000 m en 3 min 
25 seg; techo de servicio 6 000 m; 
autonomía 3 h 

Pesos: vacío 859 kg; máximo en 
despegue 1 320 kg 

Dimensiones: envergadura 11,80 m; 
longitud 7,47 m; altura 3,33 m 
Armamento: una ametralladora LMG 
08/15 de 7,92 mm de fuego frontal en 
la cabina del piloto y una segunda 
ametralladora Parabellum е 7,92 mm 
montada sobre soporte móvil en la 
cabina posterior 


Albatros D.I 


Historia y notas 
No pasó mucho tiempo desde el inicio 
de la I Guerra Mundial hasta que los 
aviones de reconocimiento y cometi- 
dos generales fueron equipados con 
armamento defensivo. Pronto las ar- 
mas se utilizaron con fines ofensivos 
y. de ese modo, casi se completó la 
evolución hacia el avión de caza. Ale- 
mania logró pronto una ventaja adi- 
cional gracias al caza Fokker E, que 
llevabd una ametralladora frontal sin- 
cronizada; desde el otono de 1915 y a 
lo largo de seis meses, este avión jugó 
un papel tan primordial y dominante, 
que ese periodo fue conocido como el 
«azote del Fokker». Los aviones de 
Havilland y Nieuport inclinaron luego 
la balanza a favor de los aliados, hasta 
que apareció el Albatros D.I, cuyo pa- 
pel fue fundamental para que, à co- 
mienzos de 1917, Alemania recupera- 
ra la primacía en el aire en el frente de 
batalla occidental. 
El D.I, diseñado por Robert Thelen 
y sus ayudantes Gnaeding y Schubert, 
izo sus primeras pruebas como pro- 
totipo a comienzos del mes de agosto 
de 1916. Utilizaba los mismos méto- 
dos constructivos básicos que se ha- 
bían establecido para la serie C, y el 
sistema de aterrizaje y la cola eran si- 
es a los del C. X, más la caracte- 
rística aleta ventral del C.XII. La 
lanta era parecida a la del С.У, pero 
а estructura alar constaba de una üni- 


ca sección y los planos tenían menor 
envergadura. 

El fuselaje era totalmente nuevo, 
no sólo por tener una única cabina 
abierta, sino por su aerodinámica for- 
ma elíptica, que suponía una transi- 
ción entre la estructura poligonal de la 
serie C (salvo los últimos modelos) y 
una auténtica estructura monocoque, 
cuya construcción resultaba aún exce- 
sivamente costosa. 

La planta motriz consistía en un 
motor Benz Bz.III o en un Mercedes 
D.III, que accionaban una hélice bi- 

ala rematada por un enorme cubo. 
En aquel tiempo fueron los motores 
más potentes instalados en un caza. 
No sólo proporcionaban excelentes 
prestaciones en altura, sino que per- 
mitieron la instalación de dos ametra- 
lladoras sincronizadas a bordo del 
D.I. Toda esta serie de factores con- 
virtieron al nuevo avión Albatros en 
un caza singularmente valioso, con 
ran velocidad ascensional y poder de 
uego. Los D.I fueron pilotados por 
muchos ases alemanes, entre ellos los 
famosos Oswald Boelcke y Manfred 
von Richthofen; y devolvieron por al- 
gún tiempo a los ejércitos alemanes la 
supremacía en el aire. 


Variante 

Albatros D.II: como el campo visual 
del piloto de los D.I quedaba 
entorpecido por el plano superior, se 
resituó éste más cerca del fuselaje, de 
modo que el piloto pudiera ver por 
encima; el avión resultante se 


denominó D.II. Todos los D.II 
llevaban un motor Mercedes D.III y, 
en versiones posteriores, sustituyeron 
los radiadores laterales «de oreja» por 
otro instalado en el centro del ala 
superior; las características diferen! 
de las especificadas para el D.I con: 
tían en una velocidad de ascensión i 
cial hasta 1 000 m en 5 min, peso en 
vacío 637 kg, peso máximo en despe- 
gue 888 kg, altura 2,64 m 


Especificaciones técnicas 
Albatros D.I 

Tipo: avión monoplaza de caza 
Planta motriz: un motor en línea Benz 
Bz.III de 150 hp, o un Mercedes D.III 
de 160 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 


El Albatros D.II puede ser considerado 
como la principal variante dentro de los 
cazas producidos por Albatros. La 
potencia disponible permitía cargar dos 
ametralladoras en vez de una. 


175 km/h; velocidad 
de ascensión inicial hasta 1 000 m de 
altitud 6 min; techo de servicio 5 200 
m; autonomía 1 hora 30 minutos 
Pesos: vacío 647 kg; máximo en 
despegue 898 kg 

Dimensiones: envergadura 8,50 m; 
longitud 7,40 m; altura 2,95 m; 
superficie alar 22,90 m^ 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
LMG 08/15 de 7,92 mm, de fuego 
frontal 


vuelo horizon: 


Albatros D.III 


Historia y notas 

Mientras el D.II todavía se hallaba en 
fabricación, Robert Thelen comenzó 
el diseño de una nueva versión, con el 
objetivo de mejorar la manejabilidad. 
Para ello modificó la configuración de 
las alas, incluyendo una cuerda más 
estrecha, un aumento de envergadura 
y cambio de inclinación del ala supe- 
rior, la supresión del decalaje y la in- 
troducción de puntales en V para pro- 
porcionar mayor rigidez. Mientras es- 
te avión estuvo en fabricación, la po- 
tencia del motor pasó de 170 a 175 hp 
gracias al aumento de la relación de 
compresión, y el radiador del centro 
del ala superior se desplazó hacia es- 
tribor. Este cambio de posición del ra- 
diador fue el resultado de la experien- 
cia obtenida en una serie de combates 
en los que muchos pilotos perdieron la 
vida como consecuencia del chorro de 
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agua hirviendo que se proyectaba con- 

tra su rostro, por efecto de la misma 

corriente producida por la marcha del 

avión, cuando una bala o metralla 

pa el radiador situado justo so- 
re su cabeza. 

Los D.III entraron en servicio en 
los primeros meses de 1917 y no tarda- 
ron en hacer acto de presencia en el 
campo de batalla, donde conservaron 
su superioridad hasta que, a finales de 
1917, la aviación aliada volvió a domi- 
nar en el aire, gracias a los S.E.5 y 
Sopwith Camel; en ese periodo había 
en servicio cerca de 500 D.III. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión monoplaza de caza 

Planta motriz: un motor en línea 
Mercedes D.IIIa de 170/175 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 175 
km/h a 1 000 m; trepada hasta 1 000 m 
en 4 min; techo de servicio 5 500 m; 
autonomía 2 h 


Pesos: vacío 661 kg; máximo en 
despegue 886 kg 

Dimensiones: envergadura 9,05 m; 
longitud 7,33 m; altura 2,98 m; 
superficie alar 20,50 m° 

Armamento: dos ametralladoras fijas 
LMG 08/15 de 7,92 mm, de fuego 
frontal 


El Albatros D.III aportó una mayor 
manejabilidad a los cazas de la serie D, 
aunque la soldadura de los puntales 
interalares con el plano inferior no era 
lo bastante sólida para prevenir 
sacudidas e incluso desprendimientos 
estructurales de las alas. 


Albatros D.V y D.Va 


Historia y notas 
Al objeto de contrarrestar la creciente 
superioridad de los cazas aliados, Al- 
batros inició en 1917 el desarrollo de 
una versión mejorada del Ю.Ш. El 
cambio más notable se produjo en el 
fuselaje, al que se dio una sección 
transversal de forma más elíptica para 
mejorar el aerodinamismo de esta es- 
tructura y, en consecuencia, reducir la 
resistencia al avance. Otras modifica- 
ciones introducidas fueron la reduc- 
ción de la distancia entre el plano su- 
perior y el fuselaje a fin de que el pilo- 
to pudiera mirar por encima de aquél, 
un timón de dirección de nuevo dise- 
ño, la revisión de los mandos de los 
alerones, la adopción de un cubo de la 
hélice de mayor diámetro y la inclu- 
sión de un apoyacabezas para el pilo- 
to. Como ese apoyacabezas reducía la 
visión hacia atrás, muchos pilotos pre- 
firieron desmontarlo. 

El Albatros D.V entró en servicio 
en mayo de 1917, pero al poco tiempo 


Este Albatros D.V, identificable por el 
distintivo del edelweiss, fue pilotado 
sucesivamente por el teniente Paul 
Báumer, Jastaführer del Jagdstaffel 5, y 
por su sucesor, el subteniente Wilhelm 
Lehmann. Característicos del D.V en 
comparación con el D.Va eran los cables 
de mando de los alerones, procedentes 
del plano inferior. 


Albatros D.V con los distintivos 
personales del subteniente H. J. von 
Hippel, un piloto del Jagdstaffel 5, en la 
primavera de 1918. En esa época el D.V 
estaba definitivamente anticuado, y 
sufrió graves bajas durante las grandes 
ofensivas de primavera, lanzadas a 
partir de marzo por los alemanes. 


fue sustituido por el Albatros D.Va, 
cuya principal diferencia consistía en 
la vuelta al plano superior y al sistema 
de control de los alerones del D.III. 
Ambos modelos se mostraron incapa- 
ces para reducir la actividad de los ca- 
zas aliados pero, a pesar de ello, la 
producción siguió a buen ritmo. En el 
apogeo de su utilización, en mayo de 
1918, había más de 1 000 D.V y D.Va 
actuando en el frente occidental, en 
Italia y en Palestina. Con tan gran nú- 
mero de aviones se pretendía superar 
al enemigo, más en la cantidad que en 
la calidad; sufrieron grandes pérdidas, 
no sólo debidas al enemigo, sino tam- 
bién a causa de los numerosos acci- 
dentes producidos por los defectos es- 
tructurales del plano inferior. 


Variante 

Albatros D.IV: denominación de un 
prototipo experimental que 
combinaba las alas del О.П y el 
fuselaje del D. Va, con un motor 


A-Z de la Aviación 


Albatros D.V. 


Caza Albatros D.V pilotado por el 
sargento Clausnitzer del Jagdstaffel 4. 
Parte del radiador sobresalía del plano 
superior, algo inclinado a estribor para 
prevenir que las pérdidas de agua 
hirviendo producidas en combate 
llegasen a dañar al piloto. 


Albatros D.V perteneciente a un piloto 
desconocido del Jagsdstaffel 5. En 
contraste con los distintivos chillones 
adoptados por muchos pilotos 
alemanes, éste se contentó con ribetear 
de rojo los perfiles del empenaje y de su 
insignia personal, y decorar con el 
mismo color el cubo de la hélice. 
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Albatros D.V y D.Va (sigue) 


Mercedes D.III de 160 hp de potencia 
y un reductor que permitía su 
instalación total dentro del fuselaje; 
todo esto no representó ninguna 
mejora significativa en las 
prestaciones, motivo por el cual no se 
construyeron más unidades 

Albatros D.Va Experimental: nombre 
que se dio a un único avión provisto 


Albatros Gill y Gi.III 


Historia y notas 
A comienzos de 1916 Albatros inició 
el diseño y construcción de un bom- 
bardero de tipo medio, pues el cuatri- 
motor G.I de 1915-16 había resultado 
un fracaso. Del Albatros С.П tan sólo 
se fabricó un prototipo, con una confi- 
guración de biplano con alas de perfil 
grueso para generar una buena sus- 
tentación, y con puntales interalares 
en forma de X para añadir гї 
estructura. El fuselaje central, de ma- 
dera, mantenía el diseño y la construc- 
ción típica de los Albatros, mientras 
ue el patín de aterrizaje de cola ега 
similar al de los aviones de la serie C. 
Uno de sus distintivos fue la adopción 
de dos ruedas montadas en un soporte 
corto que iban en la parte inferior del 
morro del avión, para evitar su cho- 
que contra el suelo cuando rodaba por 
superficies Шеге, La planta mo- 
triz constaba de dos motores Benz 
Bz.III de 150 hp montados sobre vi- 
ү y arriostrados con cables entre 
as alas, uno a cada lado del fuselaje, y 
provistos de hélices impulsoras que gi- 
raban detrás del borde de fuga alar. 


de motor BMW Ша de 185 hp; al 
parecer este avión podía alcanzar un 
techo operativo de, 
aproximadamente, 

10 500m 


Especificaciones técnicas 
Albatros D.V y D.Va 


Tipo: avión monoplaza de caza 
Planta motriz: un motor en línea 
Mercedes D.Ila de 180/200 hp (la 
potencia variaba en función de la 
relación de compresión) 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 186 km/h; velocidad 
ascensional inicial hasta 1 000 m de 
altitud 4 min; techo de servicio 5 700 


m; autonomía 2 horas 

Pesos: vacío 687 kg; máximo en 
despegue 937 kg 

Dimensiones: envergadura 9,05 m; 
longitud 7,33 m; altura 2,70 m; 
superficie alar 21,20 m? 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal 


Las pruebas en vuelo revelaron de- 
ficiencias por lo que el modelo de pro- 
ducción Albatros С.Ш, del que se 
construyeron pocas unidades, adoptó 
un tren de aterrizaje compuesto de 
dos ruedas principales, una debajo de 
cada motor, suprimiéndose las ruedas 
suplementarias situadas bajo el mo- 
rro. Otro cambio interesante consistió 
en unos cortes en el borde de fuga del 
plano inferior, que permitieron mon- 
tar los potentes motores más adelan- 
te, dejando que las grandes hélices de 
empuje giraran en el espacio abierto 
junto al borde de fuga. Los G.III en- 
traron en servicio en Macedonia a fi- 
nales de 1916, y al año ERR ope- 
raron en otros escenarios bélicos. 


Especificaciones técnicas 
Albatros С.Ш 

Tipo: bombardero medio 

Planta motriz: dos motores lineales 
Benz Bz. IVa de 220 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 150 
km/h; trepada hasta 1 000 m en 9 min; 
autonomía 4 h 

Pesos: vacío 2 064 kg; máximo en 


Albatros Ј.І 


Historia y notas 

Siguiendo el precedente establecido 
por el AEG. J.I como avión de apoyo 
cercano a la infantería, la Albatros 
Werke desarrolló, durante la prima- 
vera e inicio del verano de 1917, un 
modelo de características similares. 
Dado que el avión fue requerido para 
misiones de patrulla a baja altura, ne- 
cesitaba protección blindada contra 
fuego antiaéreo, y esta característica 
exigía un nuevo fuselaje, en el que se 
utilizó la misma estructura de otros 
modelos de la compañía, pero se ins- 
talaron planchas blindadas de protec- 
ción en los costados y piso de la 
cabina. 

Se aceleró la realización del Alba- 
tros J.I adoptando las alas del C.XII; 
la cola y el tren de aterrizaje también 
eran similares en su aspecto básico. 
No obstante, el empleo de un motor 
Benz Bz. IV, en vez del Mercedes 
D.IV, de 260 hp de potencia, del 
C.XII, significó una inevitable pérdi- 
da en las prestaciones, aun en el caso 
de que no se le hubiera añadido el pe- 
so adicional del blindaje de 490 kg. A 
pesar de ello, cuando el Albatros J.I 


entró en servicio a finales de 1917, pu- 
do comprobarse que se trataba de un 
avión muy efectivo para el ataque al 
suelo, gracias a sus dos ametralladoras 
«Spandau» dispuestas para abrir fue- 
go hacia abajo, en un ángulo de 45°, a 
través de aberturas situadas bajo el fu- 
selaje. 


Albatros L.58 


Historia ү notas 
Finalizada la 1 Guerra Mundial, el pri- 
mer diseño construido por Albatros 
Werke, con autorización de la Comis- 
sion Aéronautique Inter-Alliée, fue el 
avión civil Albatros L.58, originado en 
un modelo denominado L.57 cuya 
construcción había sido prohibida 
antes. 

Sin duda, el L.58 no resultó el avión 
comercial más atráctivo de la posgue- 
rra. Su estructura básica era de made- 
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ra recubierta con tablero del mismo 
material; las altas alas cantilever, con 
alerones compensados, tenían un gro- 
sor máximo de 0,61 m en la base y se 
ahusaban hacia los extremos. Como 
este ahusamiento sólo aparecía en la 
superficie superior, el avión presenta- 
ba un aspecto muy irregular. Al fuse- 
laje de sección rectangular iba unida 
una cola convencional arriostrada, 
provista de timones de profundidad 
compensados, así como del robusto 
nm de aterrizaje característico de 
os Albatros. El avión ofrecía acomo- 
do para seis pasajeros en una cabina 


despegue 3 150 kg 

Dimensiones: envergadura 18,00 m; 
longitud 11,90 m; superficie alar 
79,00 m* 

Armamento: dos ametralladoras 
Parabellum de 7,92 mm y una carga 
de 325 kg de bombas 


Meritorio en otros aspectos, el diseño 
del Albatros G.II se resentía por el 
excesivo grosor de las alas y, sobre 
todo, por el chapucero tren de 
aterrizaje. 


Biplano de apoyo cercano Albatros J.I de las Fuerzas Aéreas Polacas. 


Variante 

Albatros Ј.П: versión mejorada del 
J.I con blindaje protector del motor; 
solamente se construyeron cuatro 
unidades 


Especificaciones técnicas 
Albatros J.I 

Tipo: avión biplaza de apoyo 
Planta motriz: un motor lineal Benz 
Bz. IV de 200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 140 


cerrada, mientras que el piloto iba 
sentado en una cabina abierta situada 
en posición avanzada, delante de la 
implantación de la raíz de las alas. La 
lanta motriz consistía en un motor 
olls-Royce Falcon instalado en el 
morro del fuselaje. 

No se conocen cifras exactas respec- 
to a la cantidad de aviones construi- 
dos, pero se sabe que algunos ejem- 
plares entraron en servicio en las lí- 
neas aéreas alemanas y soviéticas en 
época posterior, a la iniciación de su 
fabricación en serie, que se remonta al 
año 1923. 


km/h; trepada hasta 1 000 теп 11 
min 30 seg; autonomía 2 h 30 min 
Pesos: vacío 1 398 kg; máximo en 
despegue 1 808 kg 

Dimensiones: envergadura 14,14 m; 
longitud 8,83 m; altura 3,37 m; 
superficie alar 42,82 m^ 
Armamento: dos ametralladoras 
LMG 08/15 de 7,92 mm dirigidas 
hacia abajo y una ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm en un soporte 
móvil en la cabina posterior 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de siete plazas para 
transporte de pasajeros 

Planta motriz: un motor lineal Rolls- 
Royce Falcon de 240 hy 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 160 km/h; velocidad 
ascensional inicial hasta 2 000 m de 
altitud 25 min; autonomía 4 horas 
aproximadamente 

Pesos: vacío 1 180 kg; máximo en 
despegue 2 060 kg 

Dimensiones: envergadura 14,19 т; 
longitud 10,35 m; superficie alar 
34,50 m° 


Historia de la Aviación 


La invasión 
e Noruega 


Las extensas y desguarnecidas costas, el clima extremo y las 
deficientes comunicaciones en el interior de Noruega se prestaron 
admirablemente al tipo de ataque planeado por el ejército alemán, 
con masivo apoyo aéreo. En la operación intervino, por primera vez en 
la historia, una fuerza de choque compuesta por paracaidistas. 


A pesar de sus esfuerzos, la Royal Navy no 
logró interceptar a las rápidas unidades de la 
Kriegsmarine que se dirigían a Noruega; al 
amanecer del 9 de abril de 1940, todos los 
buques alemanes se encontraban muy cerca o 
habían alcanzado ya los objetivos previstos. 
En Narvik, los buques noruegos encargados 
de la defensa costera estaban fuera de comba- 
te después de una breve lucha, y en las últimas 
horas de la tarde del mismo día, la ciudad 
había caído en manos de la 3.* División de 
Montaña a las órdenes de Dietl; también se 
llevaron a cabo con éxito desembarcos en 


Trondheim, Bergen, Egersund, Arendal, 
Kristiansand y Oslo. Poco después de las 
5.00 horas, las tropas alemanas cruzaron la 
frontera danesa en Abenra, al tiempo que se 
efectuaban desembarcos en Fühnen y otras is- 
las; 90 minutos después, paracaidistas trans- 
portados en Ju 52 saltaban sobre los aeropuer- 
tos de Aalborg-Ost y Aalborg-West, bajo la 
cobertura de Bf 110 pertenecientes al 1/26. 
Veinte minutos más tarde se aseguró la ocu- 
pación de los aeropuertos al aterrizar en ellos 
transportes Ju 52 con más tropas de infante- 
ría. Al terminar la jornada, toda Jutlandia y 


su capital Copenhague se hallaban en manos 
alemanas. 

Entre tanto, a las 8.30 horas las tropas 
transportadas por mar habían desembarcado 
en los puertos noruegos, y el I/ZG 76 efectua- 
ba ataques de castigo en Solay Oslo-Förnebu; 
los aviones del HI/KG 26 fueron intercep- 
tados por Gladiator noruegos, pero éstos 


Paracaidistas alemanes descienden sobre Noruega. En 
esta campaña se utilizaron por vez primera estas 
tropas y se demostró su alto valor operativo (foto John 
Mc Clancy). 


Historia de la Aviación 


Messerschmitt Bf 109E-3 pilotado por el 
jefe del Gruppe Il/JG 77, capitán 
Hentschel, y con base еп el complejo 
danés de aeropuertos de Aalborg en 
julio de 1940. La insignia del II/JG 
consiste en un escudo, con una cabeza 
de águila inclinándose sobre el agua. 


pronto fueron derribados por los Bf 110 en el 
combate librado en los cielos del fiordo de 
Oslo; los pocos Gladiator que permanecieron 
en tierra fueron destruidos en los ataques de 
castigo. Staffeln del KG 4, KG 26 y KGr 100 
bombardearon el aeropuerto de Oslo-K jeller, 
las baterías antiaéreas de Holmenkollen y las 
baterías costeras emplazadas en los islotes del 
fiordo. Los paracaidistas ocuparon Stavanger- 
Sola, Fórnebu y Kjeller. Este último lugar fue 
tomado a las 12.00 horas, ocupándose 60 to- 
neladas de combustible para aviones; Fór- 
nebu y Kjeller se utilizaron como bases 
operacionales avanzadas para los Staffeln del 
1/ZG 76 y VStG 1. 


Tropas aerotransportadas 

El aeropuerto de Stavanger-Sola también 
fue tomado por batallones de paracaidistas y, 
al final de la jornada, habían aterrizado en él 
unos 180 aviones; en las últimas horas del día 
siguiente, Fórnebu fue ocupado por el 7/KG 26 
y el Zerstórerstaffel KG 30 (Ju 88), mientras 
en Sola se encontraban el 1/KG 26 (He 111), 
2/StG 1 (Ju 87), Stab y VZG 76 (Bf 110), el 
1(F)/120 de reconocimiento y el 1/KúFIGr 106 
de servicio costero. En el norte del país. el 
aeropuerto de Trondheim-Vaernes aún resis- 
tía, y no cayó hasta el día siguiente: no obs- 
tante, los Ju 52 utilizaban una pista de aterri- 
e improvisada sobre la nieve para la provi- 
Оп de suministros. El 11 de abril, una vez 
capturada la ciudad de Kristiansand en el sur 
del país, los aviones del ЈС 77 (Bf 109E-1 
Emil), a las órdenes del capitán Hentschel, 
utilizaron su aeropuerto; unos días más tarde, 
el Gruppe destacó Schwárme (escuadrillas) a 


Paracaidistas de la Luftwaffe esperan en un 
improvisado aeropuerto de Noruega la llegada de los 
Junkers Ju 52/3m, que aportarán suministros y 
evacuarán las bajas sufridas (foto John Mc Clancy). 
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Sola, Bergen-Herdla y Vaernes. Obstaculiza- 
dos por el mal tiempo, al carecer de control 
por radio y tener una autonomía limitada, los 
Bf 109 Emil jugaron en la campaña de Norue- 
ga un papel mínimo y básicamente defensivo. 
Fueron los bombarderos quienes se pasearon 
a placer sobre el frente de batalla situado al 
norte de Oslo, y libraron combates contra la 
Royal Navy. Durante la primera semana de la 
campaña, 250 o más Junkers Ju 52 se releva- 
ron en el servicio de los suministros, efectuan- 
do 3018 vuelos en los que transportaron 
29280 soldados, 2415 tm de carga y 
1178 775 | de combustible destinado a los 
aviones de los aeropuertos de Sola, Fórnebu, 
Kjeller y Aalborg. Ademé stos aviones lle- 
varon dotaciones de artillería antiaérea ligera, 
con el correspondiente armamento; equipos 
de comunicaciones por radio y servicio de ci- 
frado, municiones, bombas, repuestos para 
motores y elementos para las estructuras de 
los aviones, personal auxiliar para el aero- 
puerto y servicios de prevención de siniestros. 
La Luftwaffe podía vanagloriarse de disponer 
de la mejor fuerza logística existente en el 
mundo, y esto le reportó enormes dividendos. 

Mientras la Luftwaffe establecía sus bases, 
la resistencia noruega, organizada a partir del 
nombramiento del general Otto Ruge como 
comandante en jefe el 11 de abril, se vio refor- 
zada por la llegada de tropas británicas. La 
Royal Navy fue la primera en entrar en com- 
bate: el 10 de abril, ocho Blackburn Skua del 
803° Squadron del arma aérea de la Flota, 
mandados por el teniente W. P. Lucy, hundie- 
ron al Kónigsberg en Bergen; el día anterior, 
el HMS Truant había echado a pique al 
Karlsruhe; el Lützow fue puesto fuera de ser- 
vicio, el día 11, por el torpedero HMS Spear- 
fish; mientras, las defensas noruegas hundie- 
ron al Blücher en el fiordo de Oslo. En Nar- 
vik, las fuerzas de Dietl se vieron cercadas 
después de la total destrucción de la escuadra 
de destructores alemanes que se encontraban 
en los fiordos de Ofot y Rombaks: la flotilla 
del capitán Warburton-Lee hundió a dos de 
ellos el día 10 y la fuerza naval del almirante 
Forbes destrozó a los restantes destructores 
en la segunda batalla de Narvik, que tuvo lu- 
gar el 13 de abril de 1940. La Lufwaffe no 
podía intervenir debido al mal tiempo reinan- 
te y a lo precario de las comunicaciones, pero 
su aparente incapacidad para mantener a raya 
a la Royal Navy anunciaba el inicio de las 
crecientes asperezas entre la aviación y la ma- 
rina alemana. En tierra, las tropas británicas 
desembarcaron en Harstad el 15 de abril, para 
operar contra Narvik; en la noche del 16 del 
mismo mes desembarcaron en Namsos, y el 18 
de abril de 1940 lo hicieron en Andalsnes; sus 
objetivos eran la recuperación de Narvik y 
Trondheim, para enlazar luego con las fuerzas 
de Ruge que luchaban al norte de Oslo. 


Aniquilación de la resistencia 

La Luftwaffe dirigió toda su atención a la 
destrucción de los núcleos de resistencia britá- 
nicos y noruegos en Lillehammer y en el estre- 
cho de Steinkjer, al tiempo que impedían los 
suministros a los puertos de Andalsnes y 
Namsos. Los ataques se efectuaban del modo 
acostumbrado: los Stuka del VStG 1 servían 
de apoyo al ejército que se encontraba en 


Steinkjer, mientras los He 111 y Ju 88, ac- 
tuando en formación o individualmente, bom- 
bardeaban a baja y media altura desde el ama- 
necer al atardecer, y en muchas ocasiones in- 
cluso durante la noche. La llegada de un squa- 
dron de cazas de la RAF no significó ningún 
cambio: a las 18.00 horas del 23 de abril de 
1940, 18 Gloster Gladiator Mk II del 263° 
Sqn. (que habían despegado del HMS Glo- 
rious) tomaron tierra sobre el hielo del lago 
Lesjaskog (50 km al sureste de Andalsnes) 
con el propósito de dar cobertura a las fuerzas 
británicas. Al día siguiente, aviones de reco- 
nocimiento de la Luftwaffe sobrevolaron el 
lago: el 25 de abril, la zona fue bombardeada. 
Debido al intenso frío reinante, se necesitó 
hora y media para poner en marcha cada Gla- 
diator. Al mediodía, 10 Gladiator estaban 
fuera de servicio, y otro aparato sufrió averías 
al efectuar un aterrizaje defectuoso, pero dos 
secciones consiguieron despegar y enfrentarse 
a los ataques de los Staffeln de la KG 26 y 
KG 30, En el transcurso de la jornada los pi- 
lotos del 263" Sqn. efectuaron 40 salidas e in- 
tervinieron en 37 combates. Al día siguiente. 
la unidad dejó de ser operati la Luftwaffe 
pudo prestar apoyo a las fuerzas terrestres en 
Kvam y destruir totalmente el puerto y la ciu- 
dad de Andalsnes: el puerto se evacuó duran- 
te la noche del 30 de abril; una decisión pare- 
cida condujo al abandono de Namsos durante 
la noche del 2 de mayo de 1940 


Cambios en el mando 

Con la retirada de los aliados que comba- 
tían en el centro de Noruega, Narvik, en el 
norte, se convirtió en el único centro de ope- 


El piloto de un Ju 52 se ocupa personalmente del 
aprovisionamiento de combustible. Sólo de este modo 
se podía asegurar un rápido retorno al aire (foto John 
Mc Clancy). 


Caza Gloster Gauntlet de la 

1. Eskadrille del Haerens Flyvertropper 
danés. De los 18 aviones adquiridos 
originalmente (uno fabricado por Gloster 
y 17 construidos bajo licencia), el 9 de 
abril de 1940 estaban en servicio 
operativo 13 Gauntlet. Como los demás 
aviones del Flyvertropper, los Gauntlet 
lenían su base en Vaerlose, al noroeste 
de Copenhague. 


Caza Hawker Nimrod de la 2. Luftflotille 
del Flyvevaesenet. De los 12 Nimrod, 
denominados L.B.V. por el servicio 
naval danés, dos fueron suministrados 
directamente por la Hawker, y los diez 
restantes se habían construido bajo 
licencia por la Orlogsvaerttet. 


raciones: allí, unos 2 000 Gebirgsjáger (tropas 
de montaña) de Dietl, secundados por buen 
número de marinos procedentes de los des- 
tructores hundidos, mantenían una resistencia 
feroz, aunque desesperada. 

A finales del mes de abril de 1940, se envia- 
ron unidades adicionales para reforzar las 
operaciones de la Luftwaffe en Noruega. El 
24 de abril de 1940, el X Fliegerkorps de Geis- 
ler pasó a integrar la V Luftflotte, y su coman- 
dante, el teniente general Erhard Milch, fue 
sustituido por el general Hans-Jürgen Stumpff 
el 10 de mayo. En esta época, las fuerzas que 
integraban esta unidad comprendían 710 avio- 
nes: los bombarderos habían aumentado a 
360; asimismo se incrementó el número de 
bombarderos en picado con la incorporación 
del IVStG1, y de cazas con el 1/JG 77. Cuando 
la mayor parte de Noruega estuvo en manos 
alemanas, la V Luftflotte se dedicó funda- 
mentalmente a cuatro misiones: en primer lu- 
gar, abastecimiento y refuerzo de las tropas 
de tierra; en segundo lugar, reconocimiento 
en el Mar del Norte y ataque a los buques 
británicos; en tercer lugar, apoyo de las tropas 
de tierra que luchaban en los valles noruegos; 
y en cuarto lugar, protección de las zonas con- 
quistadas, con artillería antiaérea y cazas. El 5 

le mayo de 1940, Hitler ordenó a la V Luft- 
flotte que interviniera en misiones de abaste- 


cimiento y que efectuara bombardeos con el 
propósito de mantener la cabeza de puente 
alemana en Narvik. 

Se enviaron dos squadrons de cazas de la 
RAF para servir de apoyo a las fuerzas britá- 
nicas, noruegas, francesas y polacas concen- 
tradas en los alrededores de Narvik: el 26 de 
mayo de 1940 el 263° Sqn. (Gladiator) partió 
del HMS Furious en dirección a Bödo y, des- 
de allí, a Bardufoss; los Hawker Hurricane 
Mk I del 46° Sqn. también se dirigieron a Bar- 
dufoss, después de un fallido intento de aterri- 
zaje en Skaanland. Cuando las tropas aliadas 
iniciaron el asalto final de Narvik, a las 3.00 
horas del 28 de mayo de 1940, ambos squa- 
drons de la RAF se vieron involucrados en 
duros combates: el 263° Sqn. realizó 42 sali- 
das, y el 46° Sqn. 53, pero dadas las dificulta- 
des operativas, nunca hubo más de tres cazas 
en el aire al mismo tiempo. 


Inútil victoria 

La captura de Narvik por los aliados sólo 
fue una victoria parcial en una campaña acia- 
ga. El desastre militar sufrido por Francia y 
los Países Bajos ya comenzaba a resultar evi- 
dente, y el Gabinete británico no veía más 
solución que la retirada de todas las tropas del 
escenario noruego: el 7 de junio de 1940, el 
rey Haakon y sus ministros embarcaron a bor- 


Caza Fokker D.XXI de la 2. Eskadrille del 
Haerens Flyvertropper danés, con los 
distintivos que lucía en la primavera de 
1940. Se adquirieron unos 12 aviones de 
este tipo, denominados IIIJ en el 
servicio danés: dos comprados 
directamente a la Fokker, y el resto 
construido bajo licencia, 


do del HMS Devonshire en el puerto de 
Tromsó, dejando al valiente Ruge en Norue- 
ga con sus hombres, a petición propia. Al si- 
guiente día, las fuerzas aliadas se retiraron de 
Narvik. La campaña había concluido. 

Tal como ocurrió en Polonia, la Luftwaffe 
había demostrado ser un factor decisivo en el 
éxito de la campaña. La rápida ocupación de 
Stavanger y Oslo fue posible gracias a la eficaz 
utilización de Fallschirmjáger (paracaidistas) 
y de fuerzas aerotransportadas en planeado- 
res. Los intentos británicos para establecer ca- 
bezas de puente que sirvieran de base para los 
suministros y para organizar la resistencia en 
tierra, fueron totalmente anulados por la fuer- 
te reacción de la Luftwaffe, cuando las condi- 
ciones atmosféricas lo permitían. En todo mo- 
mento los alemanes mantuvieron una supre- 
macía aérea indiscutida en los distintos frentes 
de batalla. 


Próximo capítulo: 
Asalto a los Países Bajos 
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Grandes Aviones del Mundo 


F-16, un «Halcón» 
para occidente 


El F-16 Fighting Falcon podría considerarse el sucesor del Spitfire por 
su capacidad de evolución en combate cerrado, y del Zero japonés 
por su alcance. Siete países del bloque occidental disponen ya de este 
excepcional caza ligero, con el que se espera equilibrar el nutrido 
contingente de los MiG soviéticos. 


El General Dynamics F-16 es el avión de «dogfight» (pelea de 
perros, combate evolucionante) por excelencia, por su pequeño 
tamaño, su aceleración sobresaliente, y unas prestaciones extraor- 
dinarias en trepada y capacidad de giro, combinadas con unas ca- 
racterísticas de manejo que permiten al piloto efectuar sin preocu- 
paciones todo tipo de maniobra. El F-16 es tan flexible que puede 
incorporar nuevo equipo para misiones opcionales e incluso adap- 
tarse a cambios importantes en la célula para aprovechar nuevas 
formas de control de vuelo, aumentando su capacidad operativa en 
misiones aire-aire o aire-superficie. 

Sus disenadores consiguieron esta innovación en el combate aé- 
reo combinando un reactor potente y ligero con una célula basada 
en una serie de valiosos avances en aerodinámica, configuración de 
la cabina y sistemas de control de vuelo. 

El F-16 es el resultado del programa de la US Air Force LWF 
(Lightweight Fighter, caza ligero) que comenzó formalmente en 
abril de 1972, pero que tenía sus orígenes en las operaciones de 
combate aéreo en el Sureste asiático. La USAF había sufrido fuer- 
tes pérdidas sobre Vietnam del Norte, debido en parte a que ningu- 
no de sus aviones había sido diseñado para el combate «dogfight» 
de largo alcance con los pequeños y maniobreros MiG. El Republic 
F-105 y el General Dynamics F-111 habían sido diseñados para 
ataques nucleares y el McDonnell Douglas F-4 era originalmente 


un caza naval desarrollado para defensa aérea de la flota con misi- 
les de alcance medio. Como medida de urgencia, el F-4 fue provis- 
to de un cañón y flaps de borde de ataque para mejorar su manio- 
brabilidad; pero su capacidad de combate contra los más ágiles 
cazas soviéticos seguía siendo insuficiente. EE UU se propuso mo- 
dificar esta situación en la siguiente generación de cazas utilizando 
una tecnología con la que los soviéticos no pudieran competir. La 
USAF participó en algunos programas avanzados, entre ellos el 
McDonnell Douglas F-15 Eagle, propulsado por dos motores del 
nuevo tipo Pratt & Whitney F-100, que proporcionaban un empuje 
muy alto (10 807 kg) con una relación empuje/peso de aproximada- 
mente 8,0. El F-15 (que voló por vez primera el 27 de agosto de 
1972) puede ser descrito como un F-4 de tecnología avanzada que, 
por ejemplo, podría volar de Da Nang en Vietnam del Sur a Hanoi 
en el Norte, lanzar sus depósitos auxiliares y derrotar una eventual 
oposición de cazas MiG gracias a su alta relación empuje/peso y 
baja carga alar. Su radar muy avanzado y sus misiles semiactivos 
buscadores por guía de radar AIM-7 Sparrow K le permitían ade- 


Un F-16A de la 388° Ala táctica de caza de EE UU, con base en Hill, Utah. Lleva el 
escudo del Mando Aéreo Táctico en la deriva, la insignia del 4° Squadron táctico de 
caza a laizquierda de la toma de aire, y el emblema de la 388° Ala a la derecha 
(foto US Air Force). 
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El primer prototipo General 
Dynamics YF-16 en configuración 
de defensa aérea, con dos AIM-9 
Sidewinder en las puntas de las 
alas. Con el esquema de pintura 
del propio fabricante, realizó su 
primer vuelo el 20 de enero de 
1974. El YF-16 se distingue del 
Е-1бА de producción por el perfil 
más delgado del morro. 


El F-16/79 es el candidato de 
General Dynamics para el 
caza F-X, que sustituirá a los 
F-5E como modelo 
económico para la 
exportación. Movido por un 
turbojet GE J79 en lugar del 
turbofan P&W F100 estándar, 
el F-16/79 es una conversión 
de un F-16B. 


más cumplir su misión de noche y con mal tiempo. Sin embargo, el 
F-15 continuaba siendo un blanco de gran tamaño y, pese a no 
producir el humo del F-4, era fácil de detectar. Más aún, el F-15 
era relativamente caro y no podía producirse en grandes cantida- 
des. En una guerra de desgaste debería, por consiguiente, conse- 
guir un número muy alto de derribos en combate para equilibrar su 
neta inferioridad numérica. 


Juego de números 

Los estudios indicaron que ni siquiera el gran avance tecnológico 
que representaba el F-15 podría superar la ventaja en número de 
los cazas soviéticos. Para empeorar las cosas, EE UU había ralenti- 
zado el desarrollo de cañones aéreos y misiles aire-aire y, al no 
cambiar las normas de combate que exigían la identificación visual 
del objetivo, se eliminaba la ventaja teórica de las armas de largo 
alcance. La USAF decidió en consecuencia plantear un programa 
para explorar las diversas tecnologías que podían ser utilizadas en 
un futuro caza ligero, y en abril de 1972, solicitó de General Dyna- 
mics y Northrop que construyeran cada una dos prototipos de un 
avión que cumpliese las especificaciones LWF. El YF-16 salió de 
los talleres de Forth Worth en diciembre de 1973, y realizó su 
primer vuelo el 2 de febrero de 1974, uniéndosele en mayo el 
segundo prototipo. El primer prototipo Northrop YF-17 cumplió 
su vuelo inaugural el 9 de junio de 1974, y el segundo en agosto de 
ese mismo año. Pero antes de seguir con la historia del programa, 
se impone un breve análisis de las nuevas tecnologías implicadas. 

Cada compañía debía proyectar un caza ligero de bajo coste que 
proporcionara mejoras importantes en giro sostenido, aceleración 
y trepada. Querían también que el pilotaje del avión fuese seguro 
en giros cerrados a elevados ángulos de ataque. El piloto debía 
poseer un excelente campo de visión, en una cabina diseñada para 
proporcionar tolerancia a valores altos de g (g = medida de la 
aceleración de la gravedad, que aumenta bruscamente en los giros 
cerrados por acción de la fuerza centrífuga). El armamento básico 
previsto consistía en un único cañón M61 «Gatling» y dos misiles 
AIM-9 Sidewinder, como el Lockheed F-104 Starfighter diseñado 
20 años antes. 


Visibilidad del piloto 


Las soluciones de las dos compañías fueron similares en algunos 


El segundo prototipo YF-16 realizó 
su vuelo inaugural el 9 de mayo de 
1974 y participó en el concurso 
contra el Northrop YF-17 para la 
selección de un nuevo caza ¿e 
combate para la USAF. 


aspectos, pero totalmente diferentes en otros. Ambas dotaron a 
sus aviones con cubiertas de cabina del tipo burbuja en la tradición 
del F-86 Sabre, aceptando el incremento de la resistencia a fin de 
mejorar la visibilidad hacia atrás, pero GD fue mucho más allá que 
Northrop, al construir la visera y el parabrisas de una sola pieza, 
eliminando los ángulos muertos del arco del parabrisas. Ambos 
prototipos tenían cabinas de alto g, con pronunciada inclinación 
del respaldo del asiento y pedales del timón elevados (una idea que 
se remonta al Spitfire, que tenía un par de pedales extra para el 
combate). De nuevo GD avanzó más en el concepto que Northrop, 
con una inclinación del asiento de 30? y palanca de mando lateral 
en lugar de la barra central convencional, con lo que el brazo 
derecho del piloto podía apoyarse durante la maniobra. Al selec- 
cionar la planta motriz, GD adoptó un único turbofan P&W F100, 
idéntico a los del F-15 Eagle. Esta decisión obedecía a un criterio 
práctico, puesto que con un solo motor el avión resultaba más 
pequeño, ligero y barato. Northrop, tradicional fabricante de bi- 
motores (por ejemplo, los F-5 y T-38), eligió un par de turbofan 
General Electric YJ-101 de 6 712 kg de empuje, creyendo que 
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El primer YF-16, con el esquema de pintura del fabricante, despertó un considerable 
interés cuando en la exhibición aérea de París de 1975 sobrepasó por un amplio 
margen a su rival el Mirage F-1. EI YF-16 introdujo nuevos patrones en cuanto a 
capacidad de superioridad aérea para un caza ligero (foto General Dynamics). 


сә 
© 
[i 


Grandes Aviones del Mundo 


podría competir en precio y costo. El motor YJ-101 era más corto 
que el F100 (de aquí que permitiera su colocación detrás de los 
depósitos de combustible) y tenía la ventaja potencial de reducir el 
uso del posquemador gracias a sus características de empuje dócil. 

Ambas compañías escogieron tomas de aire simples del tipo pi- 
tot, al no requerirse prestaciones de Mach 2. Ambos equipos de 
diseño acomodaron las tomas para operar a ángulos de ataque 
elevados mediante placas controladoras de la capa límite en la 
célula; GD colocó la toma del YF-16 bajo el fuselaje, mientras 
Northrop puso las tomas laterales del YF-17 bajo las extensiones 
de la de borde de ataque de las alas (LERX). 

El LERX era en sí mismo un gran avance, que proporcionaba 
sustentación y mantenía el control lateral, a ángulos de ataque 
elevados, por medio de torbellinos (vórtices) que provocaban baja 
presión sobre las superficies superiores y revitalizaban la capa lími- 
te del flujo. En las demostraciones de vuelo del F-16, estos torbelli- 
nos sobre las superficies LERX son a menudo visibles como con- 


Esta fotografía del F-16 ilustra el amplio campo visual que proporciona su cubierta 
de burbuja, la forma en que el fuselaje se levanta dentro de la cabina para 
proporcionar al piloto protección contra la fuerza del viento en el caso de pérdida de 
la cubierta, y el cuidadoso acabado de la unión del fuselaje y el ala (foto USAF). 
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densación, resultado de las bajas temperaturas en el interior del 
torbellino. Además, GD amplió considerablemente la «unión» ala- 
fuselaje para reducir la resistencia y mejorar el trasvase de susten- 
tación del ala del fuselaje. 

Los dos aviones diferían también marcadamente en su utiliza- 
ción de materiales avanzados. GD se contentó con sólo un peque- 
ño porcentaje de compuestos de grafito (principalmente en la deri- 
va) a causa de su alto coste, mientras Northrop empleaba muchos 
más por el ahorro de peso que tales materiales proporcionan. 

Sin embargo, tal vez la diferencia más significativa entre los dos 
competidores fue la concerniente a la estabilidad y el control; Nor- 
throp, adoptó una solución tradicional, y GD se arriesgó a la utili- 
zación de conceptos más avanzados. El YF-16 fue el primer avión 
del mundo en utilizar una estabilidad longitudinal negativa para 
reducir el empuje hacia abajo en los estabilizadores de cola y dis- 
minuir así la resistencia, acelerando la respuesta a las demandas de 
la maniobra. La compañía llama a esta característica «estabilidad 
estática relajada», lo que significa sencillamente que el centro de 
gravedad está bastante más atrás de lo permisible normalmente, 
En realidad el F-16 sería inestable en vuelo subsónico, y menos 
estable en vuelo supersónico que un avión convencional. 
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E Corte esquemático del F-16 


1 Tubo pitot 53 Compartimiento servicios 

2 Radomo hidráulicos 

3 Antena plana direccional radar 54 Depósito sistema hidráulico 
explorador 55 Motor accionamiento flap 

4 Motor accionador radar borde de ataque 

5 Antena ADF 56 Antena 

6 Compartimiento frontal equipo — 57 Depósito sistema hidráulico 
electrónico 58 Eje control flap borde de 

7 Electrónica radar ataque 
Westinghouse 59 Soporte subalar interno 

8 Antena delantera radaraviso 60 Soporte subalar central 

9 Mamparo frontal cabina 61 Bombas Mk 82 de 227 kg 

> 10 Dorso panel instrumentos 62 Soporte subalar externo 

11 Equipo electrónico control 63 Zapata lanzamiento misil 
misiles 64 Misil AIM-9L Sidewinder 

12 Carenado delantero extensión 65 Luz navegación estribor 
borde de ataque (LERX) 66 Estructura borde de ataque en 

13 Presentador frontal de datos panal de abeja (aluminio) 
Marconi-Elliot 67 Descargas estáticas 

14 Empuñadura lateral de control 68 Sección fija borde de fuga 

15 Suelo cabina 69 Estructura alar 

16 Cubierta de burbuja sin 70 Depósito combustible 
tormeros integrado en ala 

17 Carenado cubierta. 71 Flaperón estribor 

18 Asiento eyectable 72 Sistema tuberías combustible 

19 Correajes seguridad piloto 73 Registros acceso 

20 Palanca gases 74 Paneles depósito central 

21 Panel lateral control combustible 

22 Estructura cabina 75 Depósito central fuselaje 

23 Apoyacabeza 76 Conducto toma de aire 

24 Cierre cubierta 77 Mamparas sujeción alar 

25 Bisagra de la cabina 78 Receptáculo toma de 

26 Compartimiento trasero aprovisionamiento en vuelo 
aviónica (área de ampliación) 79 Turbofan Pratt & Whitney 

27 Mamparo trasero cabina F100-PW-100 (3) 

28 Placa separadora capa límite 80 Reductor motor 

29 Toma de aire de geometriafja 81 Eje mando reductor 

30 Antena 82 Receptáculo toma de 

31 Rueda delantera retráctil combustible a presión 

32 Articulación amortiguador 83 Servoactuador flaperón 

33 Vástago retracción 84 Estructura trasera fuselaje 

34 Compuerta rueda delantera 85 Depósito integrado en fuselaje 

35 Conducto toma de aire 86 Montaje delantero motor 

36 Rendijasrefrigeración 87 Antena 

37 Evacuador gases cañón 88 Carenado raiz deriva 

38 Tuberías sistema 89 Acumuladores sistema 
acondicionador aire hidráulico control vuelo 

39 Depósitos delanteros 90 Suministro corriente luz 
combustible anticolisión 

40 Acristalamiento posterior 91 Establizador estribor 
cubierta 92 Recubrimientos deriva en flora 

41 Depósito lanzable 1 4001 gralito-époxídica. 

42 Extensión raíz borde de 93 Estructura deriva 
ataque (LERX) 94 Construcción en panal de 


43 Antena TACAN 

44 Registro acceso depósito 
combustible 

45 Tubos cañón-revólver 

46 Estructura LERX 

47 Cañón rotatorio M61 

48 Carril suministro munición y 
retorno cartuchos 

49 Tambor municiones (500 
disparos de 20 mm) 

50 Conexión flexible tambor 
municiones 


abeja borde de ataque deriva 


95 Tira acero borde de ataque 
96 Antena 

97 Luz anticolisión 

98 Antena radar alerta trasera 
99 Estructura timón dirección en 


51 Motor hidráulico panal de abeja (aluminio) 


accionamiento cañón 100 Servoactuador timón dirección 
52 Eje control flap borde de 101 Suministro corriente radar 
ataque alerta 


Biplaza F-16B, con base en Hill, Utah, 
con la cabina alargada de la versión de 
entrenamiento. 


F-16A del equipo acrobático 
Thunderbirds de la USAF. Se espera que 
este tipo reemplace al Northrop T-38 
Talon en el curso de 1982. El uso del 
F-16 por los Thunderbirds podría 
provocar nuevos pedidos para 
exportación. 


U.5.AIR FORCE 


F-16A de la USAF con las insignias de la 
8° Ala táctica de caza («Wolf Pack», 
Manada de lobos) basada en Kunsan, 
Corea del Sur. Las entregas de F-16 a la 
8° Ala comenzaron a mediados de 1981, 
y esta unidad dispondrá de 48 aviones 
para sus dos escuadrones. 


102 Luz navegación cola 107 Descargas estáticas 111 Punto articulación 129 Zapata lanzamiento misil 
103 Tobera variable 108 Recubrimiento estabilizador estabilizador 130 Luz navegación babor 
104 Aerofrenos, en posición 109 Estructura en panal de abeja 112 Servoactuador estabilizador 131 Fijatión lanzador misiles 
Abierta, borde de fuga (en aluminio 113 Carenado tobera 132 Estructura alar 
intradós y extradós) 110 Larguero titanio estabilizador 114 Actuadores fueldráulicos 133 Bombas Mk 82 de 227 kg 
105 Marlinete aerofreno tobera 134 Aluste triple bombas 
115 Extremo final tubería 135 Soporte central ala babor 
posquemador 


116 Mamparos traseros fuselaje 

117 Montajes traseros motor 

118 Luzformación 

119 Lanzador tiras reflectantes 
radar y bengalas 


120 Carenado lateral fuselaje 
121 Gancho frenado 

122 Aleta ventral 

123 Flaperón babor я 
124 Charnelas flaperón 

125 Estructura flaperón 

126 Descargas estáticas 

127 Sección fija borde de fuga 
128 Misiles AIM-9L Sidewinder 


136 Flap maniobra borde 

ataque 
137 Actuadores giratorios borde 

de ataque 
138 Depósito integral alar 
139 Fijación soporte subalar 140 Encastre alar 
141 Patas tren de aterrizaje 
142 Vástagos retracción 
143 Compuerta rueda principal 
144 Rueda principal retráctil 
145 Depósito subalar babor. 

00! 


146 Soporte ventral fuselaje 
147 Contenedor ECM y 
perturbador radar 
Westinghouse 
AN/ALO 119-1 
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La solución de este problema en el F-16 reside en una estabilidad 
artificial (electrónica) y en la combinación de la información del 
piloto con la del sistema automático de control de vuelo. Esta 
combinación depende de mandos eléctricos, que reciben los estí- 
mulos del piloto en forma de señales eléctricas desde transductores 
de fuerza en la palanca lateral de mando y los pedales del timón. El 
sistema automático de control de vuelo proporciona también la 
corrección de la actitud del avión (de ahí la libertad del piloto para 
maniobrar a su gusto) y del uso de los flaps alares en combate. 


El contrato del siglo 


La naturaleza de las pruebas realizadas con los dos prototipos 
cambió repentinamente cuando, en abril de 1974, el programa de 
demostración tecnológica LWF fue convertido por la USAF en un 
concurso para un nuevo caza de combate susceptible de ser fabrica- 
do en grandes cantidades. 

En enero de 1975 se anunció que el YF-16 había ganado el 
concurso, y la USAF se comprometió formalmente a adquirir por 
lo menos 650 unidades a GD en un periodo de 5 años. El secretario 
de las Fuerzas Aéreas, John McLucas, declaró: «El YF-16 posee 
muchas ventajas en prestaciones sobre el YF-17... en aceleración, 
radio de giro, alcance... principalmente en régimen transónico y 
supersónico. Ventajas menores son también... mejor tolerancia a 
altos g gracias a su asiento inclinado, mejor visibilidad y mejor 
deceleración. El YF-16 ofrece menor resistencia al avance y un 
diseño más limpio.» La decisión tuvo en cuenta también la necesi- 
dad de menos modificaciones para el desarrollo del YF-16 en pro- 
ducción estándar, su bajo coste de vida cíclica y el efecto favorable 
en los costes del programa F-15, gracias a la utilización de un motor 
común. En diciembre de 1976, el primero de los ocho aviones de 
desarrollo realizó su vuelo inicial, y fue seguido en agosto de 1978 
por el primero de los 1 388 aviones de serie para la USAF (el 


Esta composición artística muestra el aspecto que tendría el F-16 si dispusiera de 
alas en flecha negativa. El modelo ha sido propuesto a la Agencia de Investigación 
de Proyectos Avanzados para la Defensa por General Dynamics, pero parece que se 
ha preferido una propuesta de Grumman (foto General Dynamics). 


F-16A del Escuadrón de Reconocimiento 
п.° 306 de las Reales Fuerzas Aéreas 
Neerlandesas (Koninklijke Luchtmacht) 
que recibirán sus aviones en 1984. 
Todas las fuerzas aéreas europeas 
usuarias del F-16 emplean el mismo 
esquema de camuflaje de la USAF, y 
únicamente difieren en las marcas y en 
los carenados de la raíz de la deriva. 


pedido inicial de 650 se incrementó en 738 más en enero de 1977). 
La producción para la USAF hubo de simultanearse desde el prin- 
cipio con la atención a los pedidos de los gobiernos del Grupo 
Participante Europeo que habían declarado, antes de la elección de 
la USAF, que si decidían adoptar un caza norteamericano en lugar 
del Dassault Mirage 2 000 o el Saab-Scania Viggen, seguirían el 
criterio de la USAF. 

Con unos pedidos de 348 aviones en total como punto de parti- 
da, uno de los YF-16 voló a través del Atlántico en mayo de 1975 
para participar en la exhibición internacional de París. Al mes 
siguiente, después de algunos vuelos espectaculares en Le Bourget, 
los gobiernos de Bélgica, Dinamarca, Países Bajos y Noruega 
anunciaron su intención de adquirir el F-16, a cambio de una consi- 
derable contraprestación en trabajo que se realizaría en Europa. 

Los pedidos europeos son hasta el momento los siguientes: Bél- 
gica 116, Dinamarca 58, Países Bajos 124 (aumentados a partir de 
la cifra original de 102, y posiblemente complementados en breve 
por otros 30 para cubrir aviones dados de baja o perdidos, y 81 más 
para reemplazar al NF-5) y Noruega 72. El primer F-16 de una 
línea de montaje europea fue entregado formalmente a las Fuerzas 
Aéreas Belgas en enero de 1979. 

Otro país europeo posible usuario del F-16 es España, donde ha 
sido evaluado como parte del programa de renovación de material 
del Ejército del Aire dentro del proyecto FACA (Futuro Avión de 
Combate y Ataque), que aün no ha comunicado oficialmente su 
decisión fínal. Un total de 144 aviones sería en todo caso la cifra 
española. 

Irán iba a adquirir al menos 160 F-16, pero la caída del Sha a 
principios de 1979 condujo a la cancelación del pedido, beneficián- 
dose de ello Israel que había pedido 75 F-16 en agosto de 1978 y vio 
acelerada su entrega. Egipto recibirá 40 F-16, y a mediados de 1981 
existían, al parecer, pedidos de Corea del Sur (36 aviones) y Pakis- 
tán (15 aviones). 

Las entregas de F-16 a la USAF comenzaron en noviembre de 
1978; los primeros aviones equiparon la 388* Ala táctica de caza 
con base en Hill, Utah. A finales de 1979 se habían entregado a la 
USAF un total de 60 unidades, 186 a finales de 1980 y 350 a final de 
1981; se prevé un decrecimiento del ritmo de fabricación desde la 
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F-16A del 133° Escuadrón de la 
Heyl Ha'Avir israelí, uno de los 75 
suministrados desde la línea de 
montaje de Fort Worth. 


cifra máxima de 164 unidades anuales en 1981, hasta los 120 al año 
en el periodo comprendido entre 1985 y 1989, en que se dará por 
finalizada la producción. 

Las Fuerzas Aéreas Belgas fueron el segundo usuario del F-16; 
las entregas comenzaron en enero de 1979 a partir de la 1.* Ala 
Beauvechain y la 10* Ala de Kleine Brogel será reequipada hacia 
1982-83. Las entregas a las Fuerzas Aéreas Neerlandesas se inicia- 
ron en junio de 1979 en la base Leeuwarden, primero para el 322° 
Escuadrón y después para el 323°, Las Fuerzas Aéreas Israelíes 
(Heyl Ha'Avir) obtuvieron su primer F-16 en diciembre de 1979, 
utilizándolo para entrenamiento en la base americana de Hill. La 
entrega inicial fue a equipar el 133° Escuadrón en julio de 1980. 

Las Reales Fuerzas Aéreas Noruegas fueron el quinto usuario en 
recibir el F-16, yendo el primero al 332° Escuadrón de Rygge. 
Entregas posteriores se destinaron a los п." 331 de Bodo, 336 de 
Rygge y 338 de Orland. Las Reales Fuerzas Aéreas Danesas reci- 
bieron sus primeros F-16 en enero de 1980, para los escuadrones 
п. 726 y 730, con base en Skrydstrup. Los pedidos actuales del 
Grupo Participante Europeo, estarán totalmente cumplimentados 
hacia 1985. Las Fuerzas Aéreas Egipcias (Al Quwwat Aljawwiya 
Ilmisriya) recibirán sus F-16 desde Forth Worth entre enero de 
1982 y diciembre de 1983. 


En acción 

Al tiempo de escribir estas líneas, sólo los israelíes han utilizado 
sus F-16 en combate, al atacar, el 7 de junio de 1981, la planta 
nuclear iraquí de Osirak, en las cercanías de Bagdad. La operación 
fue técnicamente notable, tanto por su radio de acción como por la 
precisión del bombardeo. Los informes indican que los aviones 
tenían su base en Etzian, al sur del Sinaí, a casi 1000 km del 
objetivo, con una duración de vuelo de 1 h 20 min. Se cree que 


F-16A de las Reales Fuerzas Aéreas 
Noruegas, que poseen en la actualidad 
dos unidades: el Escuadrón n. 332 en 
Rygge y el n.° 331 еп Войо. 


para lograr este alcance, cada F-16 llevaba un depósito ventral de 
1 136 1 y dos subalares de 1 400 1. No se utilizó el reaprovisiona- 
miento en vuelo. En el costado exterior de cada depósito subalar, 
cada F-16 llevaba una bomba Mk 84 no guiada de 907 kg. Los ocho 
F-16 fueron escoltados por seis F-15 Eagle como cobertura supe- 
rior. Las bombas fueron lanzadas en una sola pasada, y probable- 
mente se utilizó un ligero picado para mejorar la puntería, dado 
que todas las bombas parecen haber alcanzado la cúpula del 
reactor. 

Volviendo al tema del desarrollo del F-16, una versión de coste 
reducido está disponible actualmente para la exportación dentro 
del programa FX. Propulsada por un reactor General Electric J79 
similar al del F-104 y el F-4, esta variante se designa F-16/79. 
Aunque menos potente que el reactor estándar F100, el J79 
proporciona un empuje «Combat Plus» (máximo en combate) de 
8 494 kg, equivalente a una velocidad máxima de Mach 2,1. 

El F-16 es también utilizado como banco de ensayos en el pro- 
grama AFTI (Advanced Fighter Technology Integration, integra- 
ción de tecnología avanzada para cazas) que incluye la colocación 
de aletas canard bajo la toma de aire y la evaluación de nuevas 
técnicas de control de vuelo para mejorar la exactitud del tiro. 

Un cambio más importante es el que concierne al F-16E (ante- 
riormente F-16XL o SCAMP), que con alas en flecha invertida 
sería utilizado para comprobar la viabilidad del vuelo supersónico 
de crucero en los futuros cazas de la USAF. La inusual flexibilidad 
del F-16, producto de su construcción modular y sus sistemas eléc- 
tricos de control de vuelo, le asegura la permanencia a la cabeza 
del desarrollo de cazas durante los años venideros. 


Biplaza F-16B de las Fuerzas Aéreas Belgas en configuración de aterrizaje. Los F-16 
belgas dispondrán de un carenado de la raíz de la deriva para el sistema ECM de 
perturbación Loral Rapport III (foto General Dynamics). 


Variantes del Gen. 
Dynamics F-16 


F-16A: versión usual de producción movida por un 
turbofan Pratt & Whitney F100 


F-16B: biplaza de entrenamiento derivado del F-16A, соп 
las mismas dimensiones totales pero con capacidad 
Interna de combustible reducida a 2 624 kg 


F-16/79A: monoplaza de costo reducido, movido por un 
turbojet General Electric J79-GE-17X con 
poscombustión, de 8 801 kg de empuje máximo usual o 
de 8 489 kg en Combat Plus; peso vacío incrementado a 
7 639 kg; capacidad interna de combustible idéntica, y 
velocidad máxima de Mach 2,1 


F-16/79B: versión propuesta del F-16/79A para 
entrenamiento biplaza 


F-16E: (anteriormente F16XL о SCAMP) avión de 
ensayos а Mach 2,5 con alas en flecha invertida y fuselaje 
alargado para pruebas conducentes a un posible caza 
supersónico de crucero para la USAF: longitud 

aumentada a 16,59 m, envergadura 9,88 m, superficie 
alar 60 m“ y capacidad de combustible 5 782 kg: 
mantiene el motor F100, que podría ser sustituido más 
adelante por un FIO1DFE 


F-16/AFTI: avión experimental equipado con aletas 
canard y sistema modificado de control de vuelo, para 
pruebas de integración de tecnología avanzada para 
cazas (AFTI) 


F-16/101: avión experimental con turbofan General 
Electric F101DFE con poscombustión de 12 245 kg de 
empuje, para comprobar la futura utilización de este 
motor en posibles variantes del F-16 
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Especificaciones técnicas 

Tipo: caza monoplaza de combate 
aéreo 

Planta motriz: un turbofan con 
poscombustión Pratt & Withney 
F100-PW-200 de 10 807 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima 
(limpio) 2 212 km/h o Mach 2,0; 
techo de servicio 18 300 m; radio de 
acción con seis bombas Mk 82 de 272 
kg en misión hi-lo 1 102 km, o en 
misión lo-lo 550 km; alcance en vuelo 
de traslado 3 565 km 

Pesos: vacío 6 865 kg; bruto de 
superioridad aérea con dos AIM-9 S 
Sidewinder 10 800 kg; máximo en 
despegue 14 966 kg 


Dimensiones: envergadura con AIM- 
9 en punta de ala 10 m; sin misiles 
9,45 m; longitud 14,52 m; altura 5,01 
m; superficie alar 27,87 m? AA 
Armamento: un cañón-revólver 2 
M61A-1 de 20 mm con 500 disparos; 
nueve estaciones externas de carga 
para un máximo de 6 893 kg de 
bombas; cohetes, misiles u otras 
cargas 


F-16A estándar de las Fuerzas Aéreas norteamericanas 
con el acabado en dos tonos de gris adoptado por la 
mayoría de usuarios del F-16. Este inusual esquema 
de camuflaje fragmenta el perfil del aparato, al tiempo 
que la mezcla de tonos medios y claros representa un 
compromiso entre el color claro para la superioridad 
aérea y el tono oscuro para los ataques a baja cota. 


A-Z de la Aviación 


Albatros L.59 y L.60 


Historia y notas 
En 1923 la compañía Albatros diseñó 
y fabricó el monoplano monoplaza de 
ala baja L.59, con una estructura 
construida básicamente en madera. 
Las alas cantilever tenían en su raíz 
una sección muy gruesa, y se afilaban 
hacia las puntas tanto en anchura co- 
mo en espesor; las grandes patas del 
tren de aterrizaje, provistas de «pan- 
talones», iban arriostradas bajo la sec- 
ción central de las alas. El fuselaje, 
con laterales de tablero, daba acomo- 
do al piloto en una cabina abierta con 
salida a babor; el empenaje era con- 
vencional, con un patín montado en el 
extremo de cola de la estructura del 
fuselaje. La planta motriz consistía 
en un motor radial Siemens-Halske, 
montado en el morro, que movía una 
hélice tractora bipala 
Simultáneamente se construyó una 
versión similar biplaza bajo el nombre 
de 1.60. Difería del L.59 en que esta- 
ba provista de una segunda cabina pa- 
ra un pasajero, situada detrás del 


puesto del piloto con salida a estribor, 
y en la instalación de un nuevo motor 
de mayor potencia. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano monoplaza de 
turismo 

Planta motriz: (L.59) un motor radial 
Siemens-Halske de 55 hp, (L.60) un 
motor radial Siemens-Halske de 75 hp 
Prestaciones: (A: L.59, B: L.60) 
velocidad máxima a 1 000 m de 
altitud, A 140 km/h, B 145 km/h; 
velocidad de ascensión hasta 1 000 m, 
A9 min, B8 min 

Pesos: vacío, A 348 kg, B 368 kg; 
máximo en despegue, A 480 kg, 

B 600 kg 


Diseñado como avión deportivo, el 
Albatros L.59 era una mezcla de 
elementos antiguos y modernos: un 
fuselaje cuadrangular combinado con un 
tren de aterrizaje carenado y una punta 
de morro relativamente bien resuelta. 


Albatros L.68 Alauda 


Historia y notas 

La Albatros Werke AG se disolvió co- 
mo compañía a principios de 1925 pa- 
ra reconstituirse de nuevo bajo el 
nombre de Albatros-Flugzeugwerke 
GmbH. Esta reorganización señaló 
también un cambio en los productos 
de la compañía; las pesadas, y a me- 
nudo, feas, estructuras construidas en 
los primeros años de la posguerra 
dejaron paso a aviones de una apa- 
riencia más moderna. Un modelo típi- 
co de esta nueva época fue el avión de 
entrenamiento biplaza denominado 
Albatros L.68c Alauda. 

Con una configuración de biplano, 
el L.68c disponía de una estructura 
alar de madera recubierta de tablero y 
tela, e incorporaba alerones en ambas 
alas. El fuselaje y el empenaje arrios- 
trado eran de estructura tubular de 
acero y estaban recubiertos de tela a 
excepción del compartimiento del mo- 
tor. El tren de aterrizaje con patín de 
cola disponía de patas sujetas por dos 
robustas vigas en «V»; la viga delante- 
ra de cada pata iba provista de amorti- 
guadores. Las dos cabinas abiertas 


disponían en forma estándar de doble 
mando. Estaba propulsado por un 
motor radial Siemens-Halske con ca- 
renado exterior, montado en el morro 
del fuselaje. Se había previsto toda 
una gama de diferentes montajes del 
motor a fin de instalar plantas motri- 
ces alternativas. 

Los L.68 permanecieron en servicio 
durante muchos años; cuando el parti- 
do Nazi formó en abril de 1937 el Na- 
tionalsozialistische Fliegerkorps para 
las prácticas de vuelo sin motor, los 
alumnos más aventajados recibían un 
entrenamiento posterior en aviones 
propulsados a motor, entre ellos el 
L.68. 


Variante 

Albatros L.68e Alauda: Similar al 
L.68c, excepto por tener instalado un 
motor radial Armstrong Siddeley 
Lynx de 200 hp; velocidad máxima 
184 km/h y techo de servicio 5 000 m 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de entrenamiento 
Planta motriz: un motor radial 


La serie de los Albatros L.68 fue 
ampliamente empleada en los años 
treinta. En la figura, un elegante 
monoplaza L.68a. El modelo biplaza 
disponía de una cabina adicional en 
posición delantera de forma que no 
afectaba a la situación del centro de 
gravedad del avión. 


Siemens-Halske Sh. 12 de 100 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
135 km/h; trepada hasta los 2 000 т 
en24 min 

Pesos: vacío 595 kg; máximo en 
despegue 875 kg 

Dimensiones: envergadura 10,10 m; 
longitud 6,48 m; altura 2,87 m; 
superficie alar 25 m^ 


Albatros L.69 


Historia y notas 

La Albatros-Flugzeugwerke proyectó 
y fabricó, bajo la designación Albatros 
L.69, un pequeño aeroplano de carre- 
ras para tomar parte en el Deutsche 
Rundflug de 1925. Las alas parasol en 
cantilever del L.69 se afilaban en an- 
chura y espesor desde la raíz hacia la 
punta, e incorporaban grandes aero- 
frenos en los bordes de fuga. La cola 
incluía un empenaje ligeramente en 
flecha, timones de profundidad de 
gran superficie y un timón de direc- 
ción ancho, sin deriva según era habi- 
tual en esa época, compensado por 
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medio de contrapesos. El tren de ate- 
rrizaje era del tipo de patín de cola 
fijo, y el fuselaje suministraba acomo- 
do para dos personas en cabinas abier- 
tas, con el piloto en la posición de po- 
pa, provisto de un apoyacabeza care- 
nado en la cubierta superior del fuse- 
laje. La planta motriz podía consistir, 
alternativamente, en un motor radial 
de tres cilindros Bristol Lucifer, o 


El Albatros L.69 era un avión de carreras 
de líneas relativamente modernas. El 
ejemplar de la fotografía va provisto de 
un motor radial Siemens-Halske de 

110 hp; la alternativa era el Bristol 
Lucifer, de 100 hp. 


Albatros L-69 (sigue) 


bien en un motor radial de nueve сї- 
lindros Siemens-Halske Sh.12, que 
propulsaban una hélice bipala provis- 
ta de un buje de gran diámetro. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano biplaza de carreras 
Planta motriz: un motor radial Bristol 
Lucifer de 100 hp, o Siemens-Halske 


Sh. 12 de 110hp 

Prestaciones: (Lucifer) velocidad 
máxima 195 km/h: techo de servicio 
4 100m 


A-Z de la Aviación 


Pesos: máximo en despegue 650 kg 
Dimensiones: envergadura 8,06 m: 
longitud 6,10 т; altura 2,07 т; 
superficie alar 10,35 т? 


Albatros L.72 


Historia y notas 

El Albatros L.72 fue un avión de 
transporte bastante inusual, proyecta- 
do para llevar a un piloto y cuatro pa- 
sajeros, pero que, alternativamente, 
podía ser empleado para el transporte 
de carga o de periódicos. Con una 
configuración de biplano, su estructu- 
ra alar básica era de metal con recu- 
brimiento de tela, mientras que el fu- 
selaje profundo y el empenaje arrios- 
trado eran de tubo de acero soldado 
recubierto de tela. El tren de aterri- 
zaje era el típico de los Albatros, con 
patín de cola, y el motor B.M.W., en 
el morro del fuselaje, estaba cuidado- 
samente carenado en su parte inferior 
y parcialmente descubierto en la supe- 
rior. El piloto se acomodaba en una 


cabina abierta situada detrás del mo- 
tor, y en la cabina cerrada podían ins- 
talarse asientos para cuatro pasajeros. 

En cambio, cuando se empleaba pa- 
ra la distribución de periódicos, la ca- 
bina estaba provista de dos asientos 
abatibles y dos rampas montadas ver- 
ticalmente que sobresalían de la parte 
baja del fuselaje. Cada una de ellas 
podía contener 16 paquetes de diarios 
con un peso de 16 kg cada uno; los 
paquetes se lanzaban, uno a uno o to- 
dos juntos, por medio de una palanca 
situada en la cabina del piloto. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte ligero 

Planta motriz: un motor en línea 
B.M.W. de 300 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
160 km/h; velocidad de crucero 

148 km/h; techo de servicio 3 100 m 


Pesos: vacío 1 345 kg; máximo en 
despegue 2 090 kg 

Dimensiones: envergadura 13,00 m; 
longitud 10,50 m; altura 3,60 m; 
superficie alar 44,50 т? 


El Albatros L.72 era un aparato diseñado 
para el transporte de periódicos, que 
lanzaba al espacio por medio de rampas 
situadas en el fuselaje. 


Albatros L.73 


Historia y notas 

Proyectado para cumplir un pedido de 
la Deutsche Lufthansa, el Albatros 
L.73 era un transporte civil bimotor 
previsto específicamente para el servi- 
cio nocturno. Era un biplano de gran 
amplitud, con una estructura básica 
metálica recubierta de tela y metal; y 
disponía de un empenaje convencio- 
nal arriostrado y un tren de aterrizaje 
con patín de cola y patas muy separa- 
das. Los dos motores B.M.W. iban 
montados a ambos lados del fuselaje, 
entre los planos. Los puntos de fija- 
ción de los motores concidían con las 
vigas interplanos de los extremos de la 
sección central de las alas, y las dos 
hélices giraban muy por delante de los 
bordes de ataque de aquellas. Piloto y 
copiloto se sentaban lateralmente en 


una cabina cubierta, situada en el mo- 
rro del fuselaje, que disponía de un 
parabrisas pero tenía abiertos los late- 
rales. Los pilotos disponían de doble 
mando, equipo de radio, y de uno de 
los primeros giróscopos indicadores 
de dirección, que también señalaba 
los niveles a proa y popa. La cabina 
cerrada disponía de calefacción y ven- 
tilación, y daba acomodo a ocho pa- 
sajeros confortablemente sentados; 
cuatro de estos asientos podían ser 
convertidos fácilmente en dos literas. 
Se cree que tres o cuatro aviones de 
este tipo entraron en servicio en la 
Lufthansa en 1926, y se emplearon en 
vuelos nocturnos, hasta 1930, en rutas 
domésticas e internacionales. 


Especificaciones técnicas 

Ti ransporte nocturno para ocho 
pasajeros 

Planta motriz: dos motores en línea 


B.M.W. IVa de 240 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 

145 km/h; tiempo de trepada hasta 

1 000 m de altitud 14 min; autonomía 
4 horas 

Pesos: vacío 3 024 Кр; máximo en 
despegue 4 610 kg 

Dimensiones: envergadura 17,00 m; 
longitud 14,60 m; altura 4,70 m; 
superficie alar 92,00 m^ 


El avión de línea Albatros L.73 disponía 
de una curiosa cabina biplaza provista 
de parabrisas y techo, pero sin 
protección contra los elementos en los 
laterales. La producción de este modelo 
fue muy limitada; el ejemplar de la 
fotografía fue uno de los tres o cuatro 
utilizados por la compañía aérea 
alemana Lufthansa. 


Albatros L.75A Esel 


Historia y notas 

En la misma línea del L.68 Alauda 
que le había precedido, el Albatros 
L.75A Esel (Burro) había sido proyec- 
tado como avión de entrenamiento 
avanzado de altas prestaciones. Su 
construcción era en general muy simi- 
lar, aunque disponía de modificacio- 
nes tales como un empenaje de inci- 
dencia regulable y patas del tren de 
aterrizaje reforzadas, con amortigua- 
dores de caucho e hidráulicos. Ade- 
más, para simplificar su manejo en 
tierra, el patín de cola era orientable. 
La cabina disponía de espacio para 
equipo fotográfico y de radio y para 
cargar los paracaídas, y los sencillos 
controles dobles del L.68 habían sido 
complementados con equipo doble. 


El cambio más significativo radicaba 
en la planta motriz: en el Esel se insta- 
ló un motor lineal B.M.W., mucho 
ERI y cuidadosamente ca- 
renado. 

El L.75A también permaneció en 
servicio durante un largo periodo de 
tiempo y, al igual que el L.68, fue em- 
pleado por la Deutsche Verkehrsflie- 

erschule para el entrenamiento de 
los pilotos prometedores selecciona- 
dos entre las organizaciones juveniles 
del partido Nazi. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de entrenamiento 
avanzado 

Planta motriz: un motor en línea 
B.M.W. Va de 350 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 
217 km/h; velocidad de crucero 
178 km/h; techo de servicio 6 500 m; 
autonomía 1 600 km 

| Pesos: vacío 1 085 kg; máximo en 
despegue 1 785 kg 
Dimensiones: envergadura 12,50 m; 
longitud 10.00 m; altura 3,25 m; 
superficie alar 37,00 т? 


El Albatros L.75 A de entrenamiento 
estaba basado en el precedente L.68 
Alauda, con mejoras tales como un 
empenaje con ángulo de incidencia 
ajustable. El modelo fue ampliamente 
usado por la Verkehrsfliegerschule, que, 
pese a su nombre, entrenaba también a 
pilotos militares. 


Albatros L.79 Kobold 


Historia y notas 

Bajo la designación de Albatros L.79 
Kobold (Duende), esta compañía 
proyectó y fabricó un avión experi- 
mental ligero disenado específicamen- 
te para el vuelo invertido. Con una 
configuración de biplano monoplaza 
de una sola sección, el L.79 disponía 
de alas de sección aerodinámica simé- 
trica que ofrecían las mismas caracte- 


rísticas generales de sustentación, tan- 
to en vuelo convencional como inver- 
tido. La estructura de las alas era de 
madera recubierta por medio de con- 
trachapado y de tela, y los alerones, 
situados en ambas alas, eran de alea- 
ción ligera con cubierta de tela. El fu- 
selaje y el empenaje arriostrado esta- 
ban construidos con tubos de acero re- 
cubiertos de tela, y el tren de aterri- 


zaje era del tipo de patín de cola fijo. 
EI L.79 estaba previsto para la investi- 
gación de los problemas del vuelo in- 
vertido, y consecuentemente se le 
proveyó de un sistema especialmente 
adaptado a esta circunstancia, para la 
alimentación de combustible a su mo- 
tor Siemens-Halske. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplano experimental 
Planta motriz: un motor radial 


Siemens-Halske Sh.12 de 125 hp 
Prestaciones: (A: normal vuelo 
acrobático) velocidad máxima. A y B. 
165 km/h; tiempo de trepada inicial 
hasta los 1 000 m, A 4 min 30 seg. B4 
min; autonomía, A 2 h 30 min, B 1 
hora 15 min 

Pesos: vacío, A y B 465 kg; máximo al 
despegue, A 640 kg, B 585 kg 
Dimensiones: envergadura 8,80 m; 
longitud 6,27 m; altura 2,24 m; 
superficie alar 16,60 т^ 


Albatros L.82 


Historia y notas 

Al objeto de poder competir con los 
numerosos aviones ligeros europeos 
diseñados a fines de los años veinte, 
poco después de que el de Havilland 
Moth marcara a todos el camino a se- 
guir, la Albatros-Flugzeugwerke desa- 
rrolló el biplano biplaza de turismo y 
de entrenamiento L.82. Su configura- 
ción era la que en aquel entonces ha- 
bía llegado a ser convencional: alas de 


madera recubiertas de contrachapado 
y tela; fuselaje y empenaje en tubo de 
acero soldado con cubierta de tela; y 
tren de aterrizaje del tipo de patín de 
cola fijo. El fuselaje incorporaba dos 
cabinas abiertas en tándem, que dis- 
ponían de doble mando estándar. Su 
característica más distintiva era la co- 
la, de configuración poco usual, que 
constaba de un empenaje arriostrado 
con ángulo de incidencia ajustable 


montado sobre una pequeña deriva, y 
de un timón de dirección compensado 
mediante contrapesos, sujeto al fuse- 
laje de popa. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplano biplaza de 
turismo/entrenamiento 

Planta motriz: un motor lineal de 
Havilland Gipsy de 100 hp 


Prestaciones: (A: avión de paseo, В: 
de entrenamiento) velocidad máxima 
A y B 165 km/h; velocidad de crucero 
A y B 140 km/h; techo de servicio, 

A 3 700 m, B 4 500 m; autonomía, 

A 560 km, B 460 km 

Pesos: vacío, A y B, 400 kg; máximo 
en despegue, A 750 kg, B 630 kg 
Dimensiones: envergadura 9,00 m; 
longitud 7,75 m; altura 2,75 m; 
superficie alar 20 m^ 


Albatros L.100 


Historia y notas 

Bajo la designación L.100, la Alba- 
tros-Flugzeugwerke proyectó un tri- 
plaza deportivo construido en gran 
parte de metal. Tenía una configura- 
ción de monoplano, con alas bajas 
arriostradas de aleación ligera recu- 
biertas de tela, que podían plegarse 
pe su almacenamiento. El fuselaje y 
a cola estaban construidos básica- 
mente de tubo de acero con cubierta 
de tela, y el empenaje iba montado 
sobre la superficie superior del fuse- 
laje de sección cuadrada. Un ancho 
timón de dirección, compensado por 
medio de contrapesos, iba sujeto di- 
rectamente al fuselaje de popa, ya que 


no existía en el proyecto ninguna deri- 
va fija. El tren de aterrizaje era del 
tipo de patín de cola fijo, y disponía 
de amortiguadores en las patas y de 
frenos en las ruedas. La cabina cerra- 
da, perfectamente acristalada, dispo- 
nía de acomodo para dos personas, en 
asientos lado a lado provistos de doble 
mando, más una tercera plaza a popa. 
Al parecer, sólo se construyó una 
unidad. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano deportivo triplaza 
Planta motriz: un motor lineal de 
cilindros invertidos Argus As.8 

de 110 hp 

Prestaciones: velocidad de crucero 
150 km/h; techo de servicio 5 000 m; 
autonomía 800 km 


La extraña apariencia del Albatros L.100 
provenía del arriostramiento de su ala 
baja monoplana por medio de 


montantes que se fijaban en el techo de 
la cabina, con lo que el efecto óptico era 
el de un biplano sin ala superior. 


Albatros L.101 


Historia y notas 

El monoplano biplaza de turismo/en- 
trenamiento aparecido en 1930 y de- 
signado como Albatros L.101 tenía 
una configuración de ala alta, arrios- 
t 


ada por medio de montantes al fuse- 
tren de aterrizaje; su estructura 
básica era de metal, con recubrimien- 
to de tela. Al igual que en el L.100, las 
alas podían plegarse para facilitar su 
parcamiento y transporte en tierra; 
la cola y el tren de aterrizaje eran tam- 
bién similares al modelo citado. El pi- 
loto y el pasajero/alumno se acomoda- 
ban en dos cabinas abiertas en tán- 
dem. No se conocen cifras de produc- 
ción, si es que la hubo. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano biplaza de 
turismo/entrenamiento 

Planta motriz: un motor lineal de 
cilindros invertidos Argus As.8a de 
110 hp 

Prestaciones: velocidad de crucero 
160 km/h; techo de servicio 

5 000 т; autonomía 750 km 

Pesos: vacío 515 kg; máximo en 
despegue 830 kg 

Dimensiones: envergadura 12,50 m; 
longitud 8,50 m 


El Albatros F.101 era un monoplano con 
alas parasol plegables arriostradas al 
tren de aterrizaje, y una cola poco usual 
(empenaje montado sobre una deriva 
baja, y timón casi separado). 


Albatros W.4 


Historia y notas 

Los frecuentes ataques llevados a ca 
bo contra los aeropuertos alemane: 
tuados a lo largo de la costa del Mar 
del Norte, por parte de hidrocanoas 
e hidroaviones británicos, fueron la 
causa de que el Almirantazgo alemán 
encargase el proyecto de un hidroa- 
vión de caza apto para la defensa cos- 
tera. Como su construcción se consi- 
deró de urgente necesidad, los fabri- 
cantes trabajaron sobre la base de 
aviones de reconocimiento o cazas ya 
existentes, que modificaron para aco- 
plarles un tren de aterrizaje provisto 
de flotadores. 

En el caso de la Albatros Werke, se 
tomó la decisión de utilizar para este 
nuevo avión el tipo D.I.; en conse- 
cuencia, muchos autores han descrito 
el Albatros W.4, como se denominó el 
nuevo hidroavión, como un D.I. con 
flotadores. No puede decirse que esto 


Basado en el modelo D.I., el hidroavión 
de caza Albatros W.4 se fabricó a toda 
prisa para intentar contrarrestar las 
incursiones de castigo de los 
hidroaviones aliados. En la cola se 
observa la ausencia de la típica aleta 
ventral de los Albatros. 
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Albatros W.4 (sigue) 


sea totalmente correcto, ya que, ade- 
más de ser de mayores dimensiones, 
existen diferencias en el fuselaje y en 
el empenaje. Lo más notable es la su- 
presión de la aleta ventral, y el incre- 
mento de la superficie de la deriva pa- 
ra compensar dicha falta. Entre otros 
cambios, pueden mencionarse la dis- 
tancia considerablemente mayor entre 
los planos, que permitía al piloto dis- 
poner de buena visibilidad frontal por 
debajo del plano superior; los radia- 
dores, en forma de espiga y situados a 
cada lado del fuselaje en las primeras 
unidades de producción, y colocados 
en la sección central del plano supe- 
rior en los últimos W.4; y, desde lue- 
go, los flotadores en lugar del tren de 
aterrizaje provisto de ruedas. A lo lar- 
go de su fabricación, que totalizó unos 
17 aviones, se emplearon toda una ga- 
ma de flotadores. Las entregas co- 


menzaron en diciembre de 1916. 

El W.4 demostró ser un caza eficaz 
en la defensa de las bases, y capaz de 
medirse con la mayoría de los aviones 
enemigos que se le enfrentaron, a ex- 
cepción de las hidrocanoas británicas 

ue entraron en servicio en el verano 

le 1917. Los W.4 empezaron a ser 
sustituidos en el servicio a finales de 
1917 por el nuevo biplaza W.12 Han- 
sa-Brandenburg. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidroavión de caza monoplaza 
Planta motriz; un motor lineal 
Mercedes D.II de 160 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 

160 km/h; velocidad de trepada hasta 
los 1 000 m, 5 min; techo de servicio 
3 000 т; autonomía 3 horas 

Pesos: vacío 790 kg; máximo en 
despegue 1 070 kg 


Albatros W.4. 


Dimensiones: envergadura 9,50 m; 
longitud 8,50 т; altura 3,65 т; 
superficie alar 31,60 m° 


= ESF 
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A-Z de la Aviación 


Armamento; una o dos ametralladoras 
fijas de fuego frontal LMG 08/15 de 
7,92 mm 


Albatros W.5 


Historia y notas 

A principios de 1916 la Armada ale- 
mana consideró interesante la realiza- 
ción de pruebas de evaluación de 
aviones como plataforma para el lan- 
zamiento de torpedos. Uno de los ti- 
pos empleados en este cometido fue el 
Albatros W.3, del que sólo se cons- 
truyó una unidad, entregada a la Ar- 
mada en julio de 1916. Disponía de un 
fuselaje de laterales planos muy simi- 


lar al de los bombarderos С.П y 
С.Ш, y también eran similares el 
montaje del motor, la cola en ángulo y 
los flotadores. A partir de este mode- 
Ја идо una versión mejorada, deno- 
minada Albatros W.5, biplano de alas 
ligeramente aflechadas, con alerones 
en ambos planos, deriva y timón de 
forma todavía más pronunciadamente 
triangular, un montaje del motor 
mejorado y flotadores más anchos. En 
su función de torpedero, se modificó 
el fuselaje para cargar estas armas en 
una bodega interna. Se entregaron 


cinco unidades del W.5 a la Armada 
alemana, pero a principios de 1918 su 
empleo como torpedero había sido ya 
descartado; la evaluación demostró 
que existían pocas perspectivas de éxi- 
to para esta función en aviones de 
prestaciones tan limitadas. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: torpedero bimotor 

Planta motriz: dos motores lineales 
Benz Bz.III de 150 h 

Prestaciones: (A: w3, B: W.5) 
velocidad máxima A y B 133 km/h; 


velocidad de trepada hasta los 

1 000 m, B 20 min; autonomía, 

B 4 horas 

Pesos: vacío, B 2 263 kg; máximo en 
despegue, B 3 665 kg 
Dimensiones: envergadura, A y B 
22,70 т; longitud, А y B 13,10 m; 
altura, B 4,25 m; superficie alar, 
B 100 m? 

Armamento: B dos ametralladoras 
Parabellum de 7,92 mm montadas 
sobre soportes móviles, más un 
torpedo cargado en una bodega 
interna 


Alcock Scout: ver Sopwith Pup 


All American Model 10 Ensign 


Historia y notas 

Inmediatamente después del fin de la 
II Guerra Mundial, la empresa All 
American Aircraft Inc. inició el 
proyecto y construcción de un prototi- 
po de biplaza ligero, que voló por pri- 
mera vez a finales de 1945. Denomi- 
nado All American Model 10 Ensign. 
era de construcción totalmente metá- 
lica y su configuración era de un mo- 
noplano convencional de ala baja can- 
tilever, con tren de aterrizaje triciclo 
no retráctil, en el que la rueda de proa 
era orientable; la cabina cerrada 
transparente, en forma de una gran 
burbuja, disponía de acomodo para 
dos personas sentadas lado a lado. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano biplaza deportivo 


Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros opuestos Continental C85-12 
de 85 hp 

Prestaciones: velocidad de crucero 
177 km/h; velocidad de trepada inicial 
213 m por minuto; techo de servicio 

3 660 m; autonomía 644 km 

Pesos: vacío 454 kg; máximo en 
despegue 703 kg 

Dimensiones: envergadura 10,06 m; 
longitud 6,71 m; altura 2,59 m; 
superficie alar 12,82 m? 


El All American Model 10 Ensign que 
apareció poco después de la Il Guerra 
Mundial, refleja en su diseño muchas de 
las características adoptadas en el curso 
de la guerra, a excepción del tren de 
aterrizaje triciclo fijo. Es de notar el 
techo de la cabina biplaza en burbuja. 


Allied LRA-1 


Historia y notas 

Durante los años de entreguerras mu- 
chos servicios militares llevaron a ca- 
bo evaluaciones de planeadores para 
su empleo en funciones de entrena- 
miento o para el transporte de carga. 
En Alemania, se habían desarrollado 
extensamente los planeadores a raíz 
de las limitaciones impuestas por el 
tratado de Versalles, y no sólo se utili- 
zaron durante las etapas iniciales del 
entrenamiento de pilotos, sino que 
también habían sido empleados para 
el rápido despliegue de tropas aero- 
transportadas, con sus equipos y sumi- 
nistros. El rápido éxito alcanzado por 
los planeadores con esta misión, en 
los episodios iniciales de la II Guerra 
Mundial, proporcionó un nuevo im- 
pulso a las evaluaciones de este tipo 


cl se estaban llevando a cabo en 
E UU. 


La Marina estadounidense había 
mostrado un intermitente interés por 
el eventual empleo de planeadores 
desde, por lo menos, el año 1920, pe- 
ro la ofensiva llevada a cabo por los 
alemanes en el frente occidental con- 
tra los aliados europeos, a principios 
de mayo de 1940, puso de relieve la 
urgencia del tema. Uno de los proyec- 
tos de la Marina de EE UU era una 
hidrocanoa de transporte sin motor de 
líneas muy nítidas, del que la Allied 
Aviation Corporation construyó dos 
prototipos. Esta compañía se había 
fundado en enero de 1941 con el obje- 
tivo de fabricar estructuras de contra- 
chapado moldeado para su empleo 
por fabricantes de aviones; los dos 
prototipos citados (11647 y 11648) 
eran su primer intento de construir un 
avión completo. 


El diseño era único, con un gran 
casco de dos redientes que podía aco- 
modar a dos tripulantes y 10 soldados 
de tropa. Estaba provisto de un tren 
de aterrizaje con ruedas lanzables, pa- 
ra suministrarle capacidad anfibia. La 


El Allied LRA-1 fue un singular intento 
de suministrar a las fuerzas 
norteamericanas un planeador para el 
transporte de tropas adecuado para las 
operaciones en el Pacífico. 
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Allied LRA-1 (sigue) 


cola y las superficies de control eran 
convencionales; la característica me- 
nos común estribaba en que, al posar- 
se en el agua, las raíces del ala baja 
monoplana cantilever quedaban su- 


mergidas y proporcionaban mayor es- 
tabilidad al aparato. Además, se ha- 
bía previsto la instalación de un pe- 
queño motor a fin de permitir manio- 
brar al aparato en el agua. Sólo fueron 


construidos dos prototipos, y en 1943 
la Marina canceló un pedido de 100 
unidades de serie al preferir un avión 
propulsado para cumplir las especifi- 
caciones requeridas 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidrocanoa de transporte sin 
motor 

Dimensiones: envergadura 2 
longitud 12,19 m; altura 3.73 m 


5m; 


Alon Model A-2 Aircoupe 


Historia y notas 

La Alon Model A-2 Aircoupe, una clá- 
sica avioneta norteamericana, fue 
proyectada por la Engineering and 
Research Corporation, fundada en 
1930. El prototipo de esta compañía, 
Ercoupe Model 415-C no voló hasta 
1937, pero representó un avanzado 
proyecto para su tiempo, y fue cons- 
truido en grandes series 

Monoplano de ala baja cantilever, 
estaba provisto de alas de construc- 
ción totalmente metálica, a excepción 
de los paneles exteriores de las mis- 
mas que estaba recubiertos de tela. El 
fuselaje y empenaje eran totalmente 
metálicos con un plano horizontal de 
cola cantilever montado en la parte al- 
ta del fuselaje y provisto de derivas y 
timones dobles en los extremos. El 
tren de aterrizaje triciclo no retráctil 
estaba provisto de amortiguadores 
oleohidráulicos en todas las patas; la 
planta motriz consistía en un motor 
Continental A65 

La característica menos usual del 
Ercoupe consistía en su muy anuncia- 
do sistema de doble control «de fácil 
vuelo», que eliminaba los pedales del 
timón, a menos que un cliente especí- 
fico prefiriese un juego de controles 
convencional. El sistema Erco unía 
los timones, alerones y rueda de mo- 
rro de forma que los giros, en el aire o 
en el suelo, se controlaban por medio 
de un volante de dirección, mientras 
que el timón de profundidad se accio- 
naba de la forma acostumbrada. 

La fabricación del Ercoupe se inte- 
rrumpió al estallar la II Guerra Mun- 
dial, aunque se reanudó después de la 
guerra hasta construir unas 6 000 uni- 


dades que fueron comercializadas 
bajo los nombres de Air-Coupe, Er- 
coupe. y Fornair. La compañía cesó 
eventualmente en sus operaciones, y 
todos sus activos fueron adquiridos 
or una nueva compañía, la Alon 
nc., fundada el 31 de diciembre de 
1963. Una versión mejorada del Er- 
coupe, bajo la denominación Alon 
Model A-2 Aircoupe, realizó su vuelo 
inaugural el 24 de octubre de 1964. 
Difería del Ercoupe origi 
tructura totalmente metálica 
aterrizaje mejorado, cabina aerodiná- 
mica con cubierta de cristal, mejor ca- 
lidad de su equipo, y motor más po- 
tente, Su sistema de doble o triple 
mando siguió siendo opcional; el Air- 
coupe permaneció en producción has- 
ta que la compañía se asoció con la 
Mooney Aircraft Inc., en 1967. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza ligero 

Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros opuestos Continental 
C90-16F de 90 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
208 km/h; velocidad máxima de 
crucero 200 km/h; techo de servicio 
275 т; autonomía máxima 732 km 
Pesos: vacío 422 kg; máximo en 
despegue 658 kg 

Dimensiones: envergadura 9,14 т; 
longitud 6,20 m; altura 1,91 m; 
superficie alar 13,25 m* 


El Alon A-2 Aircoupe es un desarrollo del 
clásico Ercoupe. Son de destacar la 
doble deriva y el tren de aterrizaje 
triciclo (foto M. J. Hooks). 


Alon А-2 Aircoupe. 


Alon Four 


Historia y notas 
Bajo la designación de Alo, 
(A-4), la compañía Alon pro: 
construyó un prototipo de avión ligero 
cuatriplaza de configuración conven- 
cional y totalmente metálico, que rea- 
lizó su primer vuelo el 25 de febrero 
de 1966. Su ala baja cantilever dispo- 
nía de flaps de borde de fuga accion: 
dos eléctricamente, y el tren de aterri- 
zaje era del tipo triciclo no retráctil, 
con la rueda del morro orientable. La 
cabina estaba totalmente cerrada y te- 
nía capacidad para acomodar a cuatro 
ersonas, sentadas de dos en dos; en 
la parte posterior quedaba disponible 


además un amplio espacio de carga 
para un peso total de más de 150 kg de 
equipaje. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano cuatriplaza 
Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros opuestos Avco Lycoming 
O-320-A de 150 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
241 km/h; velocidad de crucero 
225 km/h; autonomía con máxima 
carga útil y reserva para 45 min 

1 207 km 

Pesos: vacío 473 kg; máximo en 
despegue 975 kg 

Dimensiones: envergadura 9,14 т; 
longitud 6,20 m; altura 1,91 m; 
superficie alar 14,86 m? 


Alon A-4. 


Ambrosini S.7 


Historia y notas 

Sergio Stefanutti proyectó el Ambro- 
sini S.A.1.7, monoplano biplaza de tu- 
rismo y alta velocidad, entre octubre 
de 1938 y abril de 1939. El S.7 era 
indudablemente uno de los aviones 
más bonitos de todas las épocas, un 
reluciente monoplano de ala baja can- 
tilever, construido en madera y pro- 
visto de un tren de aterrizaje retráctil. 
Inicialmente se fabricaron dos avio- 
nes, específicamente preparados para 
tomar parte en la famosa carrera para 
aviones de turismo IV Avio Raduno 
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del Littorio, que realizaron su vuelo 
inicial, con pocos días de diferencia 
entre sí, pocos días antes de que la 
competición empezase en el aeropuer- 
to de Rimini el 15 de julio de 1939. A 
efectos de mejorar las condiciones ae- 
rodinámicas durante la carrera, se 
acopló a ambos aviones una sección 
adicional acristalada, entre el morro y 
el espacio normalmente previsto para 
la cabina. 

A pesar de que los S.A.I.7 no gana- 
ron la prueba, por problemas técnicos 
achacables a la insuficiencia de los 
vuelos de prueba, sus prestaciones im- 
presionaron a las autoridades italia- 
nas, especialmente después de que 


uno de los aparatos consiguiera el ré- 
cord internacional en circuito cerrado 
de 100 km, el 27 de agosto de 1939. 
Sin embargo, durante la II Guerra 
Mundial se habló poco del S.7, a pesar 
de que se desarrollaron los cazas li- 
geros experimentales  S.A.1.107, 
S.A.1.207 y S.A.1.403 a partir del mis- 
mo, y de que en 1943 aparecieron 
10 unidades de la versión biplaza 
S.A.1.7, de caza y de entrenamiento; 
eso fue todo hasta 1949, en que S.A.I. 
Ambrosini empezó a fabricar el tipo 
en serie. La versión de posguerra sus- 
tituyó el motor Hirth HM.508D de 
280 hp de las versiones que alcanzaron 
el récord, así como el Isotta-Fraschini 


Beta RC.10 de 280 hp empleado du- 
rante la guerra, por una planta motriz 
Alfa Romeo; dejando aparte algunos 
perfeccionamientos de detalle en la 
construcción del modelo, se efectua- 
ron pocos cambios más de impor- 
tancia. 

La mayor parte de los 145 Ambrosi- 
ni S.7 de la posguerra, algunos de 
ellos acabados en configuración mo- 
noplaza, equiparon varios centros de 
entrenamiento de vuelo dependientes 
de los correspondientes cuarteles ge- 
nerales de zoná de la Aeronautica Mi- 
litare. Aparte de su empleo en funcio- 
nes militares, que finalizó en 1956, el 
S.7 participó brillantemente en nume- 


Ambrosini S.7 (sigue) 


rosas competiciones. Leonardo Bonzi 
logró dos récords internacionales so- 
bre las distancias de 100 y 1000 km el 
21 de diciembre de 1951, a velocida- 
des medias de 367,36 km/h y 358,63 
km/h respectivamente 


Variantes 

Ambrosini S.A.1.7: monoplano de 
carreras provisto de un motor Hirth 
HM.508D de 280 hp; velocidad 
máxima 405 km/h, autonomía 

3 250 km, peso vacío 750 kg y peso 
máximo en despegue 1 370 Кр, 
envergadura 8,95 m y longitud 7,25 m 


S.A.1.7 Trainer: caza y 
avión de entrenamiento biplaza 
aparecido en 1941: estaba provisto de 
una cabina cerrada convencional y 
motor lineal Isotta-Fraschini Beta 
RC.10 de 280 hp: entre sus 
acterísticas destacan una velocidad 
máxima de 400 km/h. peso máximo 

1 362 kg. envergadura 9.00 m y 
longitud 8,20 (total 10) 

Ambrosini S. A.1.107: caza 
experimental del ano 1941 provisto de 
un motor lineal Isotta-Fraschini 
Gamma de 540 hp; velocidad máxima 
unos 560 km/h y peso máximo 

1 000 kg (sólo se construyó un 
ejemplar) 

Ambrosini S. A.1.207: versión 
mejorada del S.107 provista de un 
motor de cilindros en V invertidos 
Isotta-Fraschini Delta RC.40 de 

750 hp; velocidad máxima 640 km/h, 


techo de servicio 12 000 m, autonomía 
850 km, peso vacío 1 750 kg y peso 
máximo 2 415 kg. envergadura 
9.00 m, longitud 8,02 m, altura 2,40 
m, superficie alar 13,90 m? y 
armamento consistente en dos 
canones MG151/20 de 20 mm y dos 
ametralladoras Breda-SAFAT de 12,7 
mm (se completaron en total 15 de un 
pedido de 2 000) 
Ambrosini S.A.1.403 Dardo: versión 
mejorada del S.207 con motor Isotta- 
Fraschini Delta RC.21/60 de 750 hp; 
velocidad máxima 650 km/h, techo de 
servicio 10 000 m, autonomía 
1 875 km, peso máximo 2 640 kg, 
envergadura 9,80 m, longitud 8,20 m y 
armamento compuesto por dos 
cañones de 20 mm y dos 
ametralladoras de 12,7 mm (sólo se 
completó un ejemplar de un pedido 
de 3 000) 
Ambrosini S.7: versión de posguerra 
proyectada como avión mono-biplaza 
de entrenamiento o turismo (ver 
Especificaciones técnicas) 
Ambrosini Super S.7 Supersette: 
versión potenciada del S.7 que 
apareció por primera vez en 1952; 
ropulsada por un motor lineal de 
avilland Gipsy Queen 70 de 350 hp, 
con alas modificadas y dimensiones en 
general aumentadas; una unidad voló 
con el fuselaje trasero acortado y un 
motor Alfa Romeo 121 RC de 400 hp, 
mientras otra fue dotada de alas en 
flecha como parte del programa de 
desarrollo para el reactor de caza 
ligero Aerter Sagittario; velocidad 


A-Z de la Aviación 


máxima 430 km/h, peso máximo 
1 950 kg, envergadura 9,30 m y 
longitud 8,18 m (total 10) 


Especificaciones técnicas 
Ambrosini S.7 (modelo de posguerra) 
Tipo: mono-biplaza de entrenamiento 
o turismo 

Planta motriz: un motor lineal Alfa 
Romeo 115ter de 225 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 

358 km/h; velocidad económica de 
264 km/h; velocidad inicial de 
iS n 335 m por min; techo de 
servicio 5 250 m; autonomía 1 000 km 


El Ambrosini S.7, en su configuración de 
posguerra, sirvió en la Aeronautica 
Militare como avión de entrenamiento. 
Nótese la eliminación de la cabina 
posterior en el ejemplar de la fota y las 
líneas limpias heredadas de sus 
orígenes como avión de carreras. 


Pesos: vacío 1 105 kg; máximo en 
despegue 1 317 kg 

Dimensiones: envergadura 8,79 m; 
longitud 8,17 m; altura 2,80 m; 
superficie alar 12,80 m? 


Ambrosini S.1001 


Historia y notas 
Desarrollado a partir del Ambrosini 
S.A.L2S de preguerra, el Ambrosini 
S.1001 Grifo fue diseñado en dos ver- 
Siones: como avión de turismo cuatri- 
plaza, y como avión militar de entre- 
namiento biplaza. Su configuración 
general era de monoplano de ala b. 
y disponía de un tren de aterrizaj 
renado y fijo. La versión de entren: 
miento, provista de un motor Gipsy 
Major X de 145 hp, no llegó a produ- 
cirse en serie, y sólo se construyó una 
cantidad limitada de unidades con la 
cabina del avión de turismo. También 
se produjeron algunos S.1002 Tr: 
meno, versión de entrenamiento b; 


Grifo 


co biplaza. provista de alas en diedro 
más acusado y mayor envergadura 


Especificaciones técnicas 
Ambrosini S.1001 Grifo 

Tipo: avión cuatriplaza de turismo 
Planta motriz: un motor lineal de 
cilindros invertidos Alfa Romeo 
110ter de 130 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 240 
km/h; velocidad de crucero 210 km/h; 
autonomía 850 km 

Pesos: vacío 700 kg; máximo en 
despegue 1 060 kg 

Dimensiones: envergadura 9,90 m; 
longitud 7,80 m: altura 2,75 
superficie alar 15,20 m° 


El Ambrosini S.1001 Grifo tenía la línea 
estilizada característica de los proyectos 
de esta compañía, deslucida por el tren 


de aterrizaje fijo (aunque 
cuidadosamente carenado), anticuado 
para un modelo de posguerra. 


Ambrosini S.S.4 


Historia y notas 

Sergio Stefanutti proyectó en 1938 un 
avión biplaza canard experimental, 
que fue construido bajo el nombre de 
S.S.3 por el Stabilimento Costruzioni 
Aeronautiche. Propulsado por un mo- 
tor de dos cilindros opuestos CNA II- 
bis de 38 hp, el S.S.3 se caracterizaba 
por disponer de una superficie de sus- 
tentación fija frontal provista de un 
timón de profundidad ranurado. y 
alas situadas en la parte posterior del 
fuselaje, provistas de alerones con- 
vencionales y de planos verticales de 
cola dobles. El tren de aterrizaje era 
del tipo triciclo fijo, con rueda de proa 
orientable. La potencia del motor ins- 
talado era escasa, a fin de limitar las 
prestaciones a una velocidad máxima 
de 140 km/h. Sin embargo. las carac- 
terísticas de manejo eran muy buenas, 
con una velocidad mínima de control 
de 55 km/h, gracias a su configuración 
y a la sustentación que representaba la 
gran superficie alar proporcionada 
por una envergadura de 12.78 m. 


Stefanutti, animado por la confir- 
mación práctica de la viabilidad de su 
diseño, decidió llevar adelante el 
proyecto de un caza interceptador ca- 
nard, pum aprovechar al máximo la 
maniobrabilidad mejorada, el buen 
campo visual. el armamento concen- 
trado y montado en el morro y la re- 
ducida resistencia al avance que ofre- 
cían la configuración canard y la héli- 
ce propulsora. El Ambrosini S.S.4 re- 
sultante era muy parecido al S.S.3 pe- 
TO disponía de un motor mucho más 
potente y un tren de aterrizaje triciclo 
retráctil. Pilotado por Ambrogio Co- 
lombo, el prototipo S.S.4 voló por pri- 
mera vez el 7 de marzo de 1939, de- 
mostrando muy pronto sus excelentes 
prestaciones y maniobrabilidad. Sin 
embargo, Colombo pereció cuando el 
prototipo se estrelló el 8 de marzo de 
1941, al fallar el motor; como conse- 
cuencia de este accidente, y pese a lo 
prometedor del diseño, su desarrollo 
posterior fue abandonado en 1942 y 
la Ambrosini concentró sus esfuer- 


zos en el desarrollo del caza ligero 
S.A.1.207. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza interceptador monoplaza 
Planta motriz: un motor lineal Ísotta- 
Fraschini Asso XI RC.40 de 960 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 

540 km/h a 5 000 m 

Pesos: vacío 1 800 kg; máximo en 
despegue 2 450 kg----— 


El fascinante caza canard Ambrosini 
S.S.4 no padeció los problemas de 
control normales en otros aviones con 
esta configuración, pero no consiguió 
completar su desarrollo. 


Dimensiones: envergadura 12,32 т; 
longitud 6,47 m; altura 2,48 m; 
superficie alar 17,50 m? 

Armamento: un cañón de 30 mm y dos 
de 20 mm en el morro 
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Ambrosini Sagittario 


Historia y notas 
Después de las pruebas llevadas a ca- 
bo con unas alas en flecha a 45° adap- 
tadas a un Ambrosini S.7 estándar, 
que bajo esta disposición recibió el so- 
brenombre de Freccia (Flecha), el di- 
señador Sergio Stefanutti proyectó el 
Sagittario (Arquero), propulsado por 
un turborreactor Turboméca Marboré 
de 400 kg de empuje. Previsto princi- 
palmente para investigación aerodiná- 
mica sobre la compresibilidad transó- 
nica, el Sagittario tenía una estructura 
básica de madera. El prototipo inicial 
voló por primera vez el 5 de enero de 
1953. A partir de su evaluación, Stefa- 
nutti desarrolló el Sagittario II, que 
realizó su vuelo inaugural el 19 de 
mayo de 1956. Propulsado por medio 
de un turborreactor Rolls-Royce Der- 
went 9, esta versión más avanzada 
constituía en realidad un nuevo 
proyecto, y su construcción era total- 
mente metálica. El Sagittario II fue el 
primer avión proyectado en Italia que 
sobrepasó Mach 1.1. en vuelo en pica- 
do, el 4 de diciembre de 1956. 
Similar en líneas generales al Sagit- 
tario II, el Aerfer Ariete fue construi- 
do por Industrie Aeronautiche Meri- 
dionali-Aerfer, y representó un nuevo 
paso en el desarrollo del caza inter- 
ceptador ligero de propulsión mixta 
Leone (León), un proyecto que se es- 
taba estudiando entonces con apoyo 
financiero del gobierno norteamerica- 
no, y que finalmente sería abandona- 
do. El Ariete estaba provisto de un 
fuselaje trasero más alto y, además 


La estructura básica del Sagittario, 
construido para investigar los 
problemas del vuelo transónico, era de 
madera, y el fuselaje era una réplica fiel 
del Supersette. 


del Derwent 9, disponía de un turbo- 
rreactor auxiliar Rolls-Royce Soar 
R.Sr 2 de 821 kg de empuje, que 
mejoraba sus prestaciones generales. 
El prototipo del Ariete (MM 568) vo- 
Bpr primera vez el 27 de marzo de 
1958, pero el proyecto fue abandona- 
do por completo más tarde. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de apoyo 


táctico/interceptador monoplaza 
Planta motriz: un turborreactor Rolls 
Royce Derwent 9 de 1 633 kg de 
empuje 

Prestaciones: velocidad máxima 

1 006 km/h; techo de servicio 

14 000 m 

Pesos: máximo en despegue 3 293 kg 
Dimensiones: envergadura 7,50 т; 
longitud 8,50 т; altura 2,02 т; 
superficie alar 14,73 m? 


Ambrosini (Aerfer) Ariete. 


El Ambrosini Ariete tenía un 
característico turborreactor auxiliar en 
la parte superior del fuselaje trasero, 
alimentado por aire a través de una 
toma dorsal retráctil. 


Armamento: (propuesto) dos cañones 
de fuego frontal de 30 mm, y 
posibilidad de montar ulterior 
armamento bajo las alas 


Ambrosini S.A.l.1 


Historia y notas 

El Ambrosini S.A.I.1 fue un biplano 
biplaza construido expresamente para 
tomar parte en el Avio Raduno (Rally 
Aéreo) del Littorio de 1935, una prue- 
ba reservada exclusivamente para 
aviones deportivos de turismo. Estaba 
dotado de una excelente línea aerodi- 
námica, aun tratándose de un biplano, 
y su motor radial iba instalado en el 


interior de un carenado NACA. Una 
de las características más interesantes 
del proyecto consistía en los montan- 
tes del plano superior en cabaña, pro- 
vistos de paneles transparentes que 
formaban un parabrisas en forma de 
V entre la parte superior del fuselaje y 
el intradós de la sección central del 
ala. El tren de aterrizaje, fijo y dividi- 
do, estaba provisto de ruedas con neu- 


máticos especiales de baja presión. 

El S.A.I.1 fue el primer producto 
construido por la Società Aeronautica 
Italiana (S.A.I.), empresa que poste- 
riormente, en el mismo ano 1934, pa- 
saría a integrarse como una división 
autónoma en el grupo industrial Am- 
brosini, dirigida por su inteligente jefe 
de proyectos, Sergio Stefanutti. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplano deportivo y de turismo 
biplaza 


Planta motriz: un motor radial Fiat 
A.54 de 140 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
220 km/h; velocidad de crucero 
195 km/h 

Pesos: vacío 610 kg; máximo en 
despegue 930 kg 

Dimensiones: envergadura 8,60 m; 
longitud 6,50 m; altura 2,50 m; 
superficie alar 17,20 m? 


Ambrosini 


Historia y notas 

Al igual que el S.A.I.1, el Ambrosini 
S.A.L.2 fue diseñado para participar 
en el Avio Raduno del Littorio de 
1935. Pero mientras el S.A.I.1 era un 
biplano biplaza, el S.A.I.2 era un mo- 
noplano con cabina de cinco plazas, 
aunque estaba propulsado por el mis- 
mo motor que el S.A.I.1. Se había 
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S.A.1.2 


previsto acomodo para dos personas 
sentadas lateralmente en la parte de- 
lantera de la cabina, más otras tres en 
la parte posterior. Las alas tenían 
mayor envergadura y una considera- 
ble cuerda, de forma que el S.A.L2 
disponía de una superficie alar sólo 
geramente menor a la del S.A.I.1; en 
cambio, su limpia configuración de 


monoplano le aseguraba una veloci- 
dad máxima de aproximadamente 19 
km/h más que el biplano, y la misma 
velocidad de aterrizaje (85 km/h). 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano de carreras de cinco 
plazas 

Planta motriz: un motor radial Fiat 


A.54 de 140 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 
240 km/h; velocidad de crucero 

205 km/h 

Pesos: vacío 695 kg; máximo en 
despegue 1 065 kg 

Dimensiones: envergadura 10,20 m; 
longitud 7,10 m; altura 2,40 m; 
superficie alar 15,80 m? 


Ambrosini $.А.1.25 


Historia y notas 

A pesar de la similitud en sus designa- 
ciones, el Ambrosini S.A.L.2S tenía 
sólo un ligero parecido con el S. A.I.2, 
al ser ambos monoplanos de ala ba- 
ja. Proyectado como cuatriplaza de 
altas prestaciones, el prototipo del 
S.A.1.2S fue construido para competir 
en las carreras aéreas italianas de 
1937. El diseno resultante, que sería 
construido posteriormente en número 
bastante considerable, se caracteriza- 
ba por unas líneas aerodinámicas real- 
zadas por la elegante deriva, las patas 
carenadas cantilever del tren de ate- 
rrizaje triciclo con rueda de cola, y el 
limpio carenado del motor. Las alas 
disponían de flaps de ranura Handley 
Page, que le permitían una velocidad 
de aterrizaje de 84 km/h. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano cuatriplaza 
Planta motriz: un motor lineal 
invertido Alfa Romeo A.115-I de 
200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
250 km/h; velocidad de crucero 

215 km/h; techo de servicio 6 000 m; 
autonomía con máxima carga de 
combustible 970 km 

Pesos: vacío 890 kg; máximo en 
despegue 1 415 kg 

Dimensiones: envergadura 10,64 m; 
longitud 6,77 m; altura 2,80 m; 
superficie alar 17,90 m° 


El Ambrosini $.А.1.2$ fue un avión de 
turismo muy versátil, capaz de aterrizar 
y despegar en campos pequeños con la 
ayuda de sus amplios flaps. 


Ambrosini S.A.l.3 


Historia y notas 

Proyectado como monoplano biplaza 
ligero de entrenamiento y de turismo, 
el Ambrosini S.A.I.3 era un elegante 
avión provisto de alas elípticas de gran 
envergadura y fuselaje trasero eleva- 
do, cuyas líneas se veían algo estro- 
peadas por el tosco tren de aterrizaje 
fijo, del tipo triciclo con rueda de co- 
la. La planta motriz elegida consistía 
en un motor invertido en línea Fiat 
A.50 de 85 hp, o bien en un Alfa Ro- 
meo A.110 de 130 hp, este último cu- 
bierto con un carenado aerodinámico. 
Se construyó en pequeñas series, algu- 
nas de ellas provistas de cabina cerra- 
da en lugar de la configuración con 
dos cabinas abiertas en tándem. No 
puede sorprender que el modelo pro- 
visto del motor Alfa Romeo, más po- 
tente, consiguiera unas prestaciones 
muy superiores, a pesar del incremen- 
to del peso máximo en despegue, que 


se aumentó en 40 kg hasta alcanzar los 
830 kg; con todo, la velocidad máxima 
se elevó a 230 km/h, el techo de servi- 
cio a 5 200 m, y el alcance máximo a 
680 km. 


Variantes . 
Ambrosini S.A.1.3S: versión provista 
de un motor radial Bramo Sh.14 A-4 
de 160 hp, y con alas de cuerda 
ligeramente decreciente; sus 
prestaciones resultaron en general 
superiores a las del S.A.1.3 en ambas 
versiones con planta motriz 
alternativa 


Especificaciones técnicas 
Ambrosini S.A.1.3 (motor Fiat) 
Tipo: monoplano biplaza ligero de 
entrenamiento y turismo 

Planta motriz: un motor radial Fiat 
А.50 de 85 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 

200 km/h; velocidad de crucero 

170 km/h; techo de servicio 4 000 m; 
autonomía 620 km 


A-Z de la Aviación 


Pesos: vacío 550 kg; máximo en 
despegue 790 kg 

Dimensiones: envergadura 10,45 m; 
longitud 7,05 m; altura 2,80 m; 
superficie alar 14 m° 


El elegante biplaza Ambrosini S.A.1.3 
también apareció bajo una forma menos 
lograda, provista de un motor radial 
alemán y de cabinas abiertas. 


Ambrosini S.A.l.10 Grifone 


Historia y notas 

El Ambrosini S.A.I.10 Grifone (Gri- 
fón) era un monoplano de ala en para- 
sol biplaza de turismo diseñado por 
Camilo Silva; el prototipo voló por 
primera vez el 8 de julio de 1939, pilo- 
tado por Guidantonio Ferrari. Fue 
proyectado como avión ligero de en- 
trenamiento, para cubrir la acuciante 
necesidad que tenía Italia de aumen- 
tar rápidamente el número de sus pi- 


lotos; la estructura del S.A.I.10 era de 
construcción mixta de madera y tubo 
de acero soldado, con recubrimiento 
de tela. Los dos tripulantes se senta- 
ban lateralmente detrás de un único 
parabrisas situado bajo el borde de fu- 
ga del ala, y al parecer existieron tres 
plantas motrices alternativas: el motor 
CNA DA de cilindros opuestos y 60 
hp, que permitía alcanzar una veloci- 
dad máxima de 160 km/h; el Fiat A.50 


radial de 85 hp, o el Bramo Sh.14 ra- 
dial de 160 hp. Se pidieron cincuenta 
unidades de serie del S.A.I.10, pero 
esta cifra fue posteriormente reducida 
a 10 aviones, que se entregaron en 
1940. 

Se realizaron pruebas de evaluación 
del prototipo sustituyendo su tren de 
aterrizaje, neg dividido, por un par 
de flotadores. Con esta disposición el 
avión era denominado S.A.1.10 bis. 


Especificaciones técnicas 
Ambrosini S.A.I.10 (con motor Fiat) 


Tipo: avión ligero biplaza de turismo 
o de entre; nto básico 
Planta iz: un motor radial Fiat 


A.50 de 85 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 182 km/h; velocidad 
de crucero 160 km/h; techo de servicio 
4 900 m; autonomía con combustible 
máximo 400 km 

Pesos: vacío 400 kg: máximo en 
despegue 625 kg 

Dimensiones: envergadura 10,30 m; 
longitud 6,50 m; altura 2,10 m; 
superficie alar 14,32 m° 


American Airmotive NA-75 


Historia y notas 

La División de Aviación de la Ameri- 
can Airmotive Corporation desarrolló 
y produjo a finales de los años cin- 
cuenta un avión agrícola, el NA-75, 
basado en el legendario Boeing/Stear- 
man Model 75 Kaydet. El NÀ-75 te- 
nía un fuselaje Kaydet modificado, 
cola estándar y tren de aterrizaje nor- 
mal, pero introducía unas nuevas alas 


biplanas de gran sustentación, proyec- 
tadas por la American Airmotive, de 
estructura básica totalmente metálica, 
recubierta de tela a excepción de la 
sección central del plano superior y de 
los bordes de ataque desmontables de 
ambos planos, que eran de aleación 
ligera. También eran comunes a los 
dos planos los alerones y puntas de ala 
metálicos. En el fuselaje, delante de 


la cabina se acopló un depósito de fi- . 


bra de vidrio para polvo o líquido, con 
un sistema para el cambio rápido de la 
distribución en forma de polvo o 
spray. La producción de este avión 
agrícola se extendió a un periodo de 
unos siete años 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión agrícola monoplaza 
Planta motriz: entre los motores 
alternativos previstos se encontraban 
el Continental R-670 de 220 hp; Avco 


Lycoming R-680-B4 de 225 hp, o 
R-680-E3 de 300 hp; Jacobs R-755 de 
245 hp, о R-915 de 300 hp; Pratt & 
Whitney R-975 de 425 hp, o R-985 de 
450 hp, todos ellos radiales 

Pesos: máximo en despegue desde 

1 185 hasta 2 092 kg en función de la 
potencia de su planta motriz 
Dimensiones: envergadura 10,07 m; 
longitud 7,54 m 


Amiot 122 BP.3 


Historia y notas 

La Société d'Emboutissage et des 
Constructions Mécaniques fue funda- 
da en el año 1916 en Colombes, de- 
partamento del Sena, por Félix 
Amiot. Después de iniciar sus activi- 
dades reparando y revisando biplanos 
Breguet, Amiot empezó a producir 


proyectos propios: los Amiot 22 y 24, 
iplanos de turismo, seguidos por el 
Amiot 26 de entrenamiento, en 1923. 

Luego vinieron tres ejemplares de 
un biplano triplaza de grandes dimen- 
siones, el Amiot 120. Los dos prime- 
ros estaban preparados para intentar 


El biplano Amiot 1222BP.3 resultaba 
anormalmente grande y pesado para 
una planta motriz monomotor. 


Amiot 122 BP.3 (sigue) 


batir récords de vuelo de largo alcan- 
ce. El primero se estrelló al despegar 
el 13 de junio de 1925, pereciendo el 
héroe de la guerra Paul Teste, y el 
segundo fracasó en el intento de con- 
seguir el récord mundial de distancia. 
La tercera unidad, la variante biplaza 
Amiot 1228, fue pilotada por el capi- 
tán Pelletier d'Oisy en dos largos re- 
corridos, el Circuit de la Mediterranée 
y el Circuit Saharien. También previs- 
to para batir récords, el Amiot 121, 
resultó destruido en un brusco aterri- 
zaje, el 14 de junio de 1927. 

Todas estas experiencias fueron 
tomadas en consideración al pro- 
yectar el prototipo de bombardero 
(F-AIUO), que fue evaluado por las 
autoridades francesas, y por otros go- 


biernos extranjeros, de 1928 en ade- 
lante. Los diversos aviones experi- 
mentales habían sido propulsados por 
medio de motores Lorraine o Re- 
nault, pero el primero de ellos demos- 
tró ser el más efectivo, por lo que fue 
elegido para propulsar el avión de se- 
rie Amiot 122BP.3 (Bombardement de 
Protection Triplace). La producción 
para Aéronautique Militaire francesa 
totalizó 80 aviones, que equiparon el 
11? Régiment con base en Metz, a 
partir de 1930. Conocido familiarmen- 
te como «La Grosse Julie» (La gorda 
Julia), el Amiot 122 era un gran ses- 
quiplano, con un fuselaje profundo en 
el que se abría una cabina provista de 
una amplia superficie acristalada para 
el bombardero. El motor refrigerado 


por líquido, Lorraine 18K, disponía 
de radiadores laterales. 
El Amiot 122 era robusto y estaba 
рса armado, pero resulta- 
a decididamente lento y pesado. Sin 
embargo, Brasil cursó un pedido de 
cinco unidades de este tipo, que fue- 
ron entregadas en 1931. En 1932, tres 
aviones de serie fueron empleados pa- 
ra su experimentación con varios tipos 
de plantas motrices, y se cambió su 
denominación por las de tipos 124, 
125 y 126. El Amiot 123 fue una ver- 
sión biplaza provista de doble mando, 
que despertó el interés de las autori- 
ades polacas y fue utilizado por una 
tripulación polaca en un intento para 
cruzar el Atlántico. El vuelo terminó 
desastrosamente, al estrellarse el 


avión en las Azores, y el interés pola- 
co por un pedido en serie desapareció 
rápidamente. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero diurno triplaza 
Planta motriz: un motor lineal 
Lorraine 18Kd de 650 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
205 km/h; techo de servicio 

6 200 m; autonomía 1 000 km 
Pesos: vacío 2 800 kg; máximo en 
despegue 4 200 kg 

Dimensiones: envergadura 21,50 m; 
longitud 13,72 m; altura 5,15 m; 
superficie alar 95 m? 

Armamento: cinco ametralladoras de 
7,7 mm, más una carga de hasta 800 
kg de bombas 


Amiot 143 


Historia y notas 
La Avions Amiot, fundada original- 
mente por Félix Amiot como Société 
d'Emboutissage et des Constructions 
Mécaniques (SECM) en 1916. fue uno 
de los cuatro competidores en un con- 
curso convocado en 1928 por el Servi- 
ce Technique de l'Aéronautique fran- 
cés. Las especificaciones requeridas 
eran las de un avión cuatriplaza de la 
categoría llamada multiplace de com- 
bat (avión de combate multiplaza), ca- 
az de cubrir las funciones de bom- 
ardero diurno/nocturno, de escolta 
de largo alcance y de reconocimiento. 

La nación francesa es famosa por su 
aprecio de la belleza, pero esta cuali- 
dad estaba decididamente ausente de 
los aviones que fueron disenados para 
Carpi: con los requisitos de avión de 
combate multiplaza durante los años 
de entreguerras. En efecto, alguien 
llegó a sugerir que el Amiot 140, que 
competía con el Blériot 137, el Bre- 
guet 410 y el SPCA 30, había sido ele- 
gido pus su producción en serie por 
ser el más feo de los cuatro prototi- 
pos. Sin duda se trata de una anécdota 
apócrifa pero, tanto si es cierta como 
si no, fue el prototipo Amiot 140, que 
había volado por primera vez en abril 
de 1931, el elegido para su producción 
en serie después de las pruebas de 
evaluación: en noviembre de 1933 la 
Armée de l'Air cursó un pedido de 40 
ejemplares. 

Durante los 31 meses transcurridos 
desde el vuelo inaugural del primer 
prototipo (habían sido construidos 
dos) hasta la recepción del pedido, 
Amiot había estado puliendo el dise- 
ño. Así desarrolló el Amiot 142, pro- 
pulsado por dos motores de cilindros 
en V Hispano Suiza de 860 hp, y des- 
pués el Amiot 143 provisto de dos mo- 
tores radiales Gnome-Rhóne sobreali- 
mentados; esta última versión fue la 
que definitivamente entró en produc- 
ción. De construcción totalmente me- 
tálica, El Amiot 143 disponía de algu- 
nas características poco usuales, entre 
las que pueden citarse su ala monopla- 
na de gran cuerda con una sección 
transversal tan gruesa que permitía el 
acceso en vuelo a los motores, y el 
tren de aterrizaje, del tipo no retráctil 
con rueda de cola, con patas provistas 
de enormes carenados para las rue- 
das, que alcanzaban unos 2,13 m de 
longitud. Los motores de giro inverti- 
do del prototipo de fabricación Amiot 
143.01, que voló por primera vez en 
agosto de 1934, desarrollaban cada 
uno de ellos 800 hp en el despegue, y 
el combustible se almacenaba en seis 
depósitos, todos ellos desechables. 
Esta última característica fue abando- 
nada a partir del avión 41° y siguientes 
unidades de serie. 
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La parte más fea de la estructura 
del Amiot 143 era, sin lugar a dudas, 
su fuselaje de dos niveles. A lo largo 
del nivel superior del fuselaje se ha- 
bían previsto tres puestos: una torreta 
frontal, una cabina para el piloto si- 
tuada por encima del borde le ataque 
de las alas, y una torreta dorsal a la 
altura del borde de fuga. En su nivel 
inferior en forma de góndola iban ins- 
talados el puesto del navegante/bom- 
bardero t compartimiento de bom- 
bas; también podía acomodarse a un 
quinto tripulante para el bombardeo 
nocturno. En el extremo posterior de 
la góndola se había previsto un puesto 
más de artillero. El armamento con- 
sistía, al principio, en un cañón Lewis 
en la torreta frontal, y dos más en ca- 
da uno de los dos puestos restantes, 
pero desde el avión de serie numero 
41° se cambió esta disposición por una 
ametralladora única MAC de 7,5 mm 
en cada uno de los puestos, además de 
un cañón adicional que disparaba a 
través de una compuerta situada en el 
piso del fuselaje delantero. 

Las primeras entregas de los Amiot 
143 de serie fueron destinadas a la Ar- 
mée de l'Air en julio de 1935, y equi- 
paron el 3° Grupo del 22? Escuadrón 
de Bombarderos. Al estallar la guerra 
en 1939, 60 de estos bombarderos ob- 
soletos permanecían en servicio ope- 
racional, equipando cinco grupos de 
bombarderos, y hasta el 10 de mayo 
de 1940 solamente se utilizaron para 
bombardear Alemania mediante inú- 
tiles folletos de propaganda. Desde 
esta fecha hasta la caída de Francia, 
fueron empleados casi exclusivamente 
en ataques nocturnos de bombardeo 
de posiciones enemigas. La única ex- 
cepción fue el desesperado y heroico 
intento realizado por 13 aviones del 
34? y 38? Escuadrones de Bombarde- 
ros para destruir los puentes sobre el 
Mosa, en Sedán, en un ataque diurno 
el 14 de mayo: sólo uno de estos avio- 
nes regresó de la misión. 


Variantes 

Amiot 140: prototipo (total 2) 

Amiot 142: un solo prototipo revisado 
Amiot 143: modelo de preserie y de 
serie (total 138 ejemplares) 


Amiot 142 (revisado): basado en el 
tercer prototipo pero provisto de 
motores diferentes (total 1 

Amiot 144M: modelo provisto de.alas 
revisadas y de tren de aterrizaje 
retráctil (total 1) 

Amiot 150BE: prototipo de 
torpedero/avión de reconocimiento; 
dos motores radiales Gnome-Rhóne 
de 740 hp; tren de aterrizaje provisto 
de ruedas y flotadores 
intercambiables (total 1) 


Especificaciones técnicas 
Amiot 143 

Tipo: avión de reconocimiento/ 
bombardero bimotor, de cuatro a seis 
plazas 

Planta motriz: (143M) dos motores 
radiales Gnome-Rhóne 14Kirs/Kjrs 
Mistral Major, con una potencia cada 
uno de ellos de 870 hp a 3 215 m, y 


Amiot 143M de reconocimiento 
nocturno, en servicio en la 3.* 
Escuadrilla del GB 11/35, basada en 
Pontarlier en setiembre de 1939. 


900 hp a 4 210m 

Prestaciones: velocidad máxima 

310 km/h a 4 000 m; velocidad de 

crucero 270 km/h a 4 000 m; techo de 

servicio 7 900 m; autonomía 1 200 km 

Pesos: vacío 6 100 kg; máximo en 

despegue 9 700 kg 

Dimensiones: envergadura 24,50 m; 

longitud 18,00 m; altura 5,50 m; 

superficie alar 100 m' 

Armamento: (a partir del avión de 

serie 41°) cuatro ametralladoras MAC 

de 7,5 mm (una en la torreta de proa, 

otra en la torreta dorsal, la tercera en 

el puesto ventral y la última en el 
uesto bajo el morro), además de 

500 kg de bombas de carga interna 


El Amiot 143M fue sin lugar a dudas uno 
de los aviones más feos fabricados 
durante los años de entreguerras. 


Historia de la Aviación 


Blitzkrieg en Europa: capítulo 5.? 


Asalto a los 
Países Bajos 


Después de liquidar la resistencia de Polonia y de los países 
escandinavos, Hitler dirigió la atención hacia sus principales 
enemigos: Francia y Gran Bretaña. Como en la campaña noruega, su 
ataque se apoyó en una cabeza de puente propicia; en esta ocasión se 
trató de Bélgica y los Países Bajos. 


Aún se hallaba en curso la campaña alemana 
en Polonia, cuando Hitler y el Alto Mando 
alemán empezaron a planificar una ofensiva 
masiva en el oeste, contra las naciones neutra- 
les de Bélgica y Países Bajos y la alianza fran- 
cobritánica. Al terminar la campaña de Polo- 
nia, 60 divisiones alemanas se retiraron y pa- 
saron a la frontera occidental; las fuerzas bri- 
tánicas y francesas habían perdido una opor- 
tunidad preciosa para lanzar una contraofen- 
siva en el oeste. Tres días después de la rendi- 
ción de Polonia, el 9 de octubre de 1939, el 
Führer enviaba a sus jefes de estado mayor la 
directiva de guerra n.° 6, que decía textual- 
mente lo siguiente: 


«1. En un futuro muy próximo puede suce- 
der que Gran Bretaña, y con ella Francia, de- 
cidan continuar la guerra. En tal caso, atacaré 
con la mayor rapidez posible. 

2. Cualquier indecisión no sólo permitiría 
inclinar a favor del oeste la neutralidad de 
Bélgica, y tal vez de los Países Bajos, sino que 
daría tiempo a nuestros enemigos para au- 
mentar su poder militar, quebrantaría la con- 
fianza de los neutrales en una victoria alema- 
na y desalentaría a los italianos, que desean 
unirse a nosotros. 

3. Por la presente ordeno que se proceda a 
las siguientes operaciones: 

a) Se lanzará una ofensiva en el flanco nor- 


te del frente occidental contra las áreas de 
Bélgica-Luxemburgo-Países Bajos. Este ata- 
que será lo más enérgico y rápido posible. 

b) El objetivo de esta operación es destruir 
tantas fuerzas francesas y aliadas como sea 
posible, establecer las bases necesarias para 
un ataque aéreo y naval a Gran Bretaña y 
asegurar nuestra vital región del Ruhr. 

с) La fecha del ataque dependerá de las 
condiciones meteorológicas y de la disponibi- 


Bombarderos Do 17Z sobre los Países Bajos. Aunque 
llevaban una cargg relativamente pequeña de bombas, 
los Do 172 de los Rampfgruppen cumplieron con éxito 
su cometido (foto WARS). 
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lidad de nuestras fuerzas blindadas y mecani- 
zadas. Ha de hacerse todo lo posible para 
apresurar su intervención. 

4. La Luftwaffe tiene la misión de proteger 
nuestras fuerzas de tierra de ataques aéreos, 
apoyar su avance, impedir que las fuerzas 
aliadas se establezcan en Bélgica y, por últi- 
mo, evitar aterrizajes de tropas británicas a lo 
largo de la costa neerlandesa y belga.» 


Plan audaz 

El 19 de octubre de 1939, el Alto Mando ale- 
mán presentaba la primera versión del Fall 
Gelb (Ocaso amarillo), es decir, las operacio- 
nes proyectadas para la invasión de Bélgica, 
Países Bajos y Francia. El plan fue objeto de 
muchas discusiones y cambios; sobre la base 
de la versión definitiva, en gran parte obra del 
general Erich von Manstein, empezaron los 
preparativos el 27 de febrero de 1940. El ata- 
que principal tendría lugar en las Ardenas, 
una región difícil, muy ondulada y con espe- 
sos ү por donde, a juicio de los jefes 
de estado mayor franceses y británicos, era 
impracticable un ataque alemán. Se cruzaría 
la frontera francesa en el río Mosa, entre Se- 
dan y Dinant, para llevar luego a cabo una 
profunda penetración en territorio francés 
hasta el estuario del Somme, al noroeste de 
Abbeville, en la costa del Canal. Si este plan 
enormemente atrevido conseguía su objetivo, 
cortaría las comunicaciones y aislaría el grue- 
so del ejército francés, al sur, de las tropas 
belgas, británicas y francesas situadas al nor- 
te. Así separados, los dos contingentes aliados 
serían atacados uno después de otro. Al sur 
del ataque principal alemán en las Ardenas 
debía llevarse a cabo una acción diversiva so- 
bre el poderoso 1. Grupo de Ejércitos fran- 


cés, estacionado detrás de las fortificaciones 
de la línea Maginot, un sistema de casamatas, 
posiciones de artillería y obstáculos anticarro 
que se extendía a lo largo de 320 km desde 
Longuyon, a través de los Vosgos, hasta Ha- 
guenau, sobre el Rin, y desde aquí hasta la 
frontera suiza en Basilea. El prerrequisito 
esencial del Fall Gelb era el ataque en el nor- 
te, a través de las fronteras de Bélgica y Países 
Bajos. No sólo era necesario asegurar el flan- 
co norte del ataque principal en las Ardenas; 
igualmente importante era empujar hacia la 
frontera belga al 2.” Grupo de Ejércitos fran- 
cés y a la Fuerza expedicionaria británica del 
general Lord Gort. Se otorgó gran importan- 
cia a la rapidez, y por ello se utilizó la técnica 
de la Blitzkrieg, es decir, un ataque con blin- 
dados apoyados por una masiva cobertura 
aérea. 
Sobre un total de 174 divisiones alemanas 
a su disposición en el oeste, Hitler asignó a 75 
la ofensiva inicial, cuya iniciación estaba pre- 
vista para el 10 de mayo de 1940; en esta fuer- 
za no se incluían las reservas. En el norte, el 
capitán general Fedor von Bock, al mando del 
Grupo de Ejércitos B, con el apoyo de la 
Luftflotte II del general Albert Kesselring, te- 
nía bajo su mando dos ejércitos (el 18.* Ejér- 
cito, a las Órdenes del general Georg von 
Küchler, y el 6.° Ejército, al mando del gene- 
ral Walter von Reichenau), con un total de 29 
divisiones, incluidas tres blindadas. La misión 
del Grupo de Ejércitos de von Bock era ani- 
quis al ejército neerlandés, asegurar el cruce 
е1 importantísimo canal Alberto, mantener 
inmovilizadas a las fuerzas aliadas de Flandes 
y cooperar con el Grupo de Ejércitos situado 
inmediatamente al sur en la destrucción de las 
fuerzas cercadas. El 18.” Ejército alemán de- 
bía atacar en el norte de los Países Bajos, apo- 
derándose por medio de tropas aerotranspor- 
tadas de objetivos estratégicos en Vesting Ho- 
Папа; mientras, el 6.” Ejército de Reichenau 
actuaría en el Limburg neerlandés y en el sec- 


Henschel Hs123 

Henschel Hs 123A-1 del II (Schlecht)/ 
Lehrgeschwader 2, único 

usuario de este tipo en las primeras 
campañas de la IÍ Guerra Mundial. А 
pesar de su aparente obsolescencia, el 
H2 123 demostró ser un arma valiosa de 
apoyo cercano. En la campaña del 
oeste, el 11 (Schl)/LG2 estuvo bajo el 
mando del capitán Otto Weiss, y el 
Gruppe contó con la cobertura aérea 
directa de los Bf 109E del 1/JG 21, 
mandado por el capitán Werner Ultsch. 


tor belga de Lieja y el Mosa, con la ayuda de 
dos divisiones Panzer. 

El ataque principal a través de las Ardenas 
se confió al teniente general Gerd von Runds- 
tedt, al mando del Grupo de Ejércitos A, 
compuesto de 46 divisiones, entre ellas siete 
divisiones Panzer y tres motorizadas. A la ca- 
beza marcharía el poderoso Panzergruppe del 
general Ewald von Kleist, con más de 350 ca- 
rros medios PzKpfw III y IV, que tendría a su 
cargo el asalto a través del Mosa. El flanco 
derecho del ataque estaría cubierto por el ge- 
neral Günther von Kluge, al frente del 4.? 
Ejército, que debía avanzar por el valle del 
Sambre y el Mosa, y eventualmente unirse al 
Grupo de Ejércitos de von Bock; en fin, el 12% 
Ejército (general Sigmund List) y el 16? Ejér- 
cito (teniente general Ernst Busch) atacarían 
los flancos norte y sur de Luxemburgo. 

En el sur, el Grupo de Ejércitos C, a las 
órdenes del capitán general Wilhelm, Ritter 
von Leeb, tenía la misión de contener al ene- 
migo a lo largo de la línea Maginot y la mar- 
gen derecha del Rin, con las 19 divisiones del 
1.*' Ejército (general Erwin von Witzleben) y 
el 7.? Ejército (general Friedrich Dollmann). 


Despliegue aéreo masivo 
La fuerza aérea operacional prevista para el 
Fall Gelb iba a ser la mayor que la Luftwaffe 
ondría ek juego a lo largo de toda la guerra. 
obre unaffuerza total de la Luftwaffe, en 
mayo de 1%0, de 4 417 aviones de combate, 
nada menos gue 3 530 se destinaron a actuar 
en el frente occidental. Además, contaba con 
475 aviones de transporte y 45 planeadores de 
asalto. La estructura de mando de la Luftwaf- 
fe seguía el modelo ya establecido en las cam- 
pañas de Polonia y Escandinavia. El Grupo 
de Ejércitos B de von Bock era apoyado por 
la Luftflotte II (general Albert Kesselring), 
que contaba con el I y IV Fliegerkorps, al 
mando, respectivamente, del teniente general 
Ulrich Grauert y del teniente general Alfred 
Keller; también quedaron afectadas a la Luft- 
flotte II la 9. Fliegerdivision de minado marí- 
timo y la 7. Fliegerdivision de desembarco aé- 
reo (mayor general Kurt Student); el mando 
conjunto de las unidades de transporte corres- 
pondía al Fliegerführer zur besonderen Ver- 
wendung (mayor general Richard Putzier). El 
área de operaciones de la Luftflotte II era 
Bélgica y Países Bajos, y su misión operativa, 
afirmar rápidamente la superioridad alemana 
en el aire, apoyar a las fuerzas de tierra y 
lanzar una serie de operaciones en gran escala 
de desembarco y lanzamiento de paracaidis- 
tas. Para esta última tarea, la flota aérea con- 
taba con unos 430 Junkers Ju 52/3m, casi to- 
dos recientemente desplegados en el escena- 
rio escandinavo. Así, el Fliegerführer zbV te- 
nía bajo su mando los I a IV / Kampfgeschwa- 
der zur besonderen Verwendung 1; los I y 


Escena típica del avance alemán en los Países Bajos. 
Virtualmente inmunes a los ataques aéreos aliados, 
las columnas blindadas y motorizadas alemanas 
avanzaron rápidamente, agrupadas para facilitar el 
control y el despliegue (foto MARS). 


La Fuerza Aérea Neerlandesa 
El 10 de mayo de 1940, la Fuerza Aérea 
Neerlandesa (Luchtvaartafdeling) se 
componía će los Regimientos Aéreos 1.° 
y 2.”. El 1.* Regimiento Aéreo estaba 
constituido por un escuadrón de 
reconocimiento de 10 Fokker C.X, un 
escuadrón de bombarderos integrado 
por nueve Ї:0ККег T.V. y cuatro 
escuadrones de cazas, dos de ellos 
equipados con 20 Fokker D.XX y los 
otros dos con 23 Fokker G.1A; estos 
cuatro escuadrones constituían el 
Jachtgroep (grupo de cazas) del 
regimiento. El 2.° Regimiento Aéreo 
comprendía cuatro alas para misiones 
de reconocimiento, equipadas con 27 
Fokker C.V., un Fokker C.X y 16 
Kookhoven F.K.51; más un Jachtgroep 


II / KGzbV 172, los Kampfgruppen zur beson- 
deren Verwendung 11 y 12 y elementos de los 
KGrzbV 101, 104 y 106. 

La Luftflotte Ш del general Hugo Sperrle 
estaba asignada al Grupo de Ejércitos A, al 
mando de von Rundstedt, y también tenía la 
misión de apoyar, dentro de ciertos límites, al 
Grupo de Ejércitos C de von Leeb, cuya fun- 
ción era defensiva. Estaban subordinados a la 
Luftflotte III los II y V Fliegerkorps, a las 
órdenes del teniente general Bruno Loerzer y 
del teniente general Robert, Ritter von 
Greim, respectivamente. El primero tenía 

ue operar en Luxemburgo-Sedan; el segun- 
lo, más al sur, en la región del Rin. 


Especialistas en apoyo cercano 

La principal fuerza táctica disponible era el 
VIII Fliegerkorps, al mando del teniente ge- 
neral Wolfram, Freiherr von Richthofen. 
Contaba con unos 380 Junkers Ju 87B-2 Stuka 
y 45 Henschel Hs 123A-1 de apoyo cercano, 
procedentes del Stab y I a III Stukageschwa- 
der 2 «Immelmann», más la incorporación del 
IStG 76; los I y II/StG 77 con el ТУ (Stuka) 
/Lehrgeschwader 1 agregado, y el II 
(Schlacht)/LG 2. El VIII Fliegerkorps conta- 
ba también con elementos de apoyo en forma 
de cazas monomotores y bimotores, bombar- 
deros ligeros y aviones de reconocimiento tác- 
tico. El cuerpo tenía la misión de apoyar a la 
Luftflotte II en el área de Maastricht-Dor- 
drecht, y a continuación ayudar a la Luftflotte 
III en la ofensiva de las Árdenas. 

La fuerza de bombarderos distribuida entre 
las Luftflotten II y III consistía en 1 120 Hein- 
kel He 111 y Dornier Do 17Z de las KG 2, 
KG 3, KG 4, KG 26, KG 27, KG 51, KG 53, 
KG 54, KG 55, KG 76, KG 77, Kampfgruppe 
100, Kampfgruppe 126 y LG 1. La KG 51 y la 
LG 1 habían sido reequipadas con el excelen- 
te bombardero medio Junkers Ju 88A-1, que 
hasta ese momento había sido utilizado exclu- 
sivamente en operaciones antibuque. El grue- 


Este Fokker G.1A fue uno de los pocos 
aviones neerlandeses que sobrevivieron 
ala «guerra de los Cinco Días»; 
posteriormente prestó servicio en la 
Luftwaffe en tareas de entrenamiento. 


de dos escuadrones, uno compuesto por 
ocho Fokker D.XXI y el otro por 11 
Northrop A-17 (construidos por 
Douglas). 


so de esta fuerza de bombarderos fue asigna- 
do al П Fliegerkops de Loerzer. 


Poderosa dotación de cazas 

La fuerza de cazas —constituida por 1 016 
monomotores Messerschmitt Bf 109E-1, E-3 y 
E-4, y 248 bimotores Bf 110C-1— fue dividida 
entre las dos Luftflotten. Los Bf 109 operaron 
con los UJG 1, I a ПЈС 2, I a ШЈС 3, JG 
21, I a Ш/Л1С 26, I a UJG 27, I a IIUJG 51, 
T/JG 52, I a ШЈС 53 «Рік As», UJG 54, UJG 
76 y ШС 77; los Bf 110 lo hicieron para los 
UZG 1, I y Ш2С 2, I y IUZG 26 y Yzerstó- 
rer)/LG 1. Se anadió a ellos una amplia fuerza 
de reconocimiento. 

Las primeras fuerzas aéreas que se opusie- 
ron a la Luftwaffe fueron la neerlandesa (Lu- 
chtvaartafdeling), que constaba de 132 avio- 
nes, entre ellos 28 cazas Fokker D.XXI y 23 
cazas bimotores Fokker G.1A, y la belga (Aé- 
ronautique Militaire), compuesta por 11 Haw- 
ker Hurricane Mk I, 15 Gloster Gladiator Mk 
II, 23 Fiat CR.42, 82 Fairey Fox y 21 Renard 
R-31. La más poderosa de las fuerzas aéreas 
que se enfrentaron inmediatamente después a 
la Luftwaffe en el oeste era la Armée de l'Air 
francesa, a las órdenes del general Vuillemin. 
Las unidades de caza se componían de un to- 
tal de 278 Morane-Saulnier M.S. 406, 140 
Bloch M.B. 151 y 152, 98 Curtiss 75A-3 Hawk 
y 36 Dewoitine D.520; los apoyaban unos 100 


Blitzkrieg en Europa 


Un caza Fokker D.XXI del 1.“ Escuadrón 
de Cazas, integrado en el Jachtgroep del 
1." Luchtvaartregiment. En el momento 
de la invasión alemana, el escuadrón 
tenía su base en De Kooy. 


Fokker G.1A, uno de los 26 aviones de 
una serie producida en principio para 
Finlandia, y de los cuales 12 se 
incorporaron a la Fuerza Aérea 
Neerlandesa, en abril de 1940. 


Potez 631, cazas bimotores diurnos y noctur- 
nos de largo alcance. La sección de bombar- 
deros estaba constituida por 150 a 175 Amiot 
143, Farman 222 y Bloch 200, más cierto nú- 
mero de los excelentes bombarderos Lioré et 
Olivier LeO 451. Los aviones de reconoci- 
miento y de observación ascendían a 350 o 
400. Las unidades de la Armée de l'Air esta- 
ban desplegadas en la Zona Operacional Aé- 
rea Norte (ZOAN) a las órdenes del general 
Augereay, con Іа 1.* División Aérea (Cuartel 
general Aidon-Laon) en el sector del Ca- 
nal-Sarrd la 3. División Aérea (cuartel gene- 
ral en Vifiry-les-Francois) cubría el Sarre; y la 
Zona Opbracional Aérea Sur/ZOA de los Al- 
pe vigilaba la línea fronteriza francoitaliana, 

asta el extremo sur. La ZOAN de Augereau 
disponía de 275 cazas monomotores y 25 bi- 
motores, 80 aviones de reconocimiento y 55 
bombarderos nocturnos distribuidos en los 
Groupements 6, 9, 21, 23 y 25, más el Grou- 
pement Maritime. 


Próximo capítulo: 
El colapso de los 
Aliados 


Grandes Aviones del Mundo 


Saab Viggen: 


doble 


delta 


El Viggen constituye la base de un sistema completo de defensa aérea 
elaborado con la característica perfección sueca. Sencillo, fuerte y 
seguro, dotado de un radar avanzado y de una gran potencia de 
fuego, su singular configuración le permite utilizar como base 
operativa la red de autopistas del país. 


Pocos países, aparte de las superpotencias, desarrollan su propia 
aviación de combate. Una de esas excepciones es Suecia, que du- 
rante cuarenta años no sólo ha fabricado el material utilizado por 
sus Fuerzas Aéreas, cosa ya de por sí difícil, sino que nunca ha 
cometido un error, lo que (ajustándonos al patrón de las demás 
naciones) es imposible. Con una población que no llega a la cuarta 
parte de la española, desarrollar un avión polivalente de combate a 
Mach 2 es una empresa que ha de desarrollarse a la perfección al 
primer intento, a riesgo de no poder repetirse. 

Suecia alcanzó la velocidad de Mach 2 con el Saab-35 Draken, 
un avión en doble delta del que se construyeron 606 unidades en 
diferentes versiones. La siguiente generación no necesitaba ser tan 
rápida, pero cuando se planificó un nuevo sistema de armas a 
finales de los cincuenta, los objetivos incluían mayor versatilidad, 
un tamaño ligeramente superior para acomodar un radar de inter- 
ceptación más potente y mayor carga de armas, y una configura- 
ción aerodinámica especial para hacer compatible la velocidad su- 
persónica con el deseo, vital para los suecos (e ignorado por otros 
países en la misma situación) de que los nuevos aviones operasen 
desde puntos remotos del país utilizando las autopistas, para evitar 
la posibilidad de ser destruidos en un ataque por sorpresa al co- 
mienzo de una guerra inesperada. 

Con una filosofía basada en el concepto del «sistema de armas» 
recientemente puesto a punto en EE UU, los suecos planearon el 
Sistema 37 para que equipara la práctica totalidad de su fuerza 
aérea, la Flygvapen. El sistema incluye no sólo el vehículo aéreo, 
denominado Saab-37, sino también la planta motriz, el equipa- 
miento, el equipo de tierra, las instalaciones y establecimientos de 
pruebas, las instalaciones de entrenamiento, e incluso bibliotecas 
con libros y folletos computerizados. Incluye también enlaces elec- 
trónicos que integran el sistema con el Stril 60, una red de control 
electrónico de defensa aérea que protege todo el territorio del 
tercer país en extensión de Europa (si se admite que Groenlandia, 
Turquía y la URSS no sean europeas). Suecia no puede costear el 
precio del número de aviones que necesitaría para proteger sus 
amplias costas y su frontera norte, pero aún así, el Sistema 37 es 
indudablemente el más completo del mundo. 


Sustentación canard 


Después de prolongadas investigaciones en establecimientos esta- 
tales y en la Saab AB (Saab Scania desde la fusión de ambas 
empresas en 1968) se aprobó una configuración aerodinámica sin- 
gular para el nuevo avión. Puede llamársele doble delta, como la 
de su predecesor, pero con la diferencia de que el ala mayor, de 
planta en delta modificada, se sitúa detrás, complementada por un 
poderoso plano delantero canard. Un estabilizador delantero es en 
principio mejor que uno trasero, porque en los momentos cruciales 
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del despegue y el aterrizaje rota el avión por sustentación del mo- 
rro, en lugar de empujar hacia abajo la cola. Los estabilizadores de 
cola ordinarios, al empujar hacia abajo, aumentan el peso efectivo 
del avión y por ello exigen la utilización de pistas más largas. Más 
aún, el estabilizador delantero simplifica el uso de unos potentes 
flaps que permiten obtener aún mejor sustentación y manejo a 
bajas velocidades (mientras que un delta sin cola, como el Dassault 
Mirage III, ha de utilizar sus flaps en sentido opuesto para empujar 
hacia abajo en lugar de hacia arriba). Para incrementar su eficacia, 
el estabilizador delantero en delta fue provisto asimismo de flaps 
de borde de fuga que, como muchas partes de la estructura, son de 
construcción metálica en panal de abeja, lo que proporciona una 
superficie excepcionalmente lisa y cuidada. 

Era lógico colocar la cabina presurizada lo más adelantada posi- 
ble, inmediatamente detrás del ancho rar, mientras que la posi- 
ción de éste implicaba situar las tomas del ог en cualquier parte 


Esta fotografía del primer Viggen, tomada en Linköping a principios de 1967, 
muestra el gran parecido externo con el AJ37 de producción. Las diferencias se 
reducen apenas a que lleva una larga sonda en el morro y va desprovisto de radar 
(foto Saab). 


Este AJ37 fue uno de los primeros 
modelos de Viggen entregados. La 
unidad receptora fue el Ala F15 basada 
en Sóderhamm; el número de la unidad 
aparece en la delantera del fuselaje, y 
el individual del aparato en la deriva. La 
inscripción amarilla FARA, en un 
triángulo también amarillo, es un aviso 
estarcido en las tomas de aire de los 
aviones suecos. 


menos en el morro. Después de probar varias configuraciones, se 
diseñaron unas tomas laterales de sección oval justo delante del 
canard. Se trata de tomas simples, sin conos centrales variables ni 
tabiques angulares, pero totalmente protegidas contra el hielo. Los 
dos conductos alimentan un ancho turbofan con posquemador que, 
por primera vez en un avión de combate, fue equipado con inverso- 
res de empuje para incrementar la deceleración en pistas de aterri- 
zaje cortas. Siguiendo la tradición de los anteriores aviones de 
combate suecos, que habían usado motores a reacción británicos, 
se iniciaron conversaciones con Rolls-Royce; tal vez el constructor 
mundial de motores que posee más amplia experiencia en motores 
turbofan, posquemadores y toberas variables complejas con inver- 
sores. Pero justo en esa época el gobierno británico canceló el 
transporte V/STOL HS.681 y su motor Medway, de forma que 
Saab tuvo que buscar en otra parte. La ünica alternativa posible 
era adoptar el Pratt & Whitney JT-8D, un motor diseñado para 
aviones comerciales subsónicos, y redisenarlo para combate super- 
sónico con un posquemador. Esta ingente tarea, con mucho la 
mayor llevada a cabo en Suecia sobre el tema de motores, fue 
cumplimentada con éxito por Volvo Flygmotor, que también fabri- 
có la serie de motores RM-8 resultante, los reactores más potentes 
instalados en un avión de combate, excepto los del Tupolev Tu-26 
«Backfire» y algunos otros tipos soviéticos. 

Un requisito esencial era no sólo la capacidad de STOL sino 
también pronunciadas aproximaciones y trepadas iniciales. Al des- 


pegue, se consiguió alcanzar una altura de 10 000 m en sólo 100 seg 
desde la suelta de frenos. En aterrizaje, el avión fue diseñado para 
realizar tomas de tierra irreprochables (y sin bengalas) a una velo- 
cidad de descenso de 300 m por minuto. Saab diseñó un tren de 
aterrizaje sencillo, con ruedas en tándem provistas de poderosos 
frenos antideslizamiento Dunlop, que se pliegan en estrechos com- 
partimientos en alas y fuselaje. La parte trasera del fuselaje es un 
ancho anillo eyector de titanio. Normalmente la amplia ranura 
abierta entre su extremo contracorriente y el fuselaje está abierta 
para reducir la resistencia. A velocidad supersónica, la ranura se 
cierra y el eyector sirve como una tobera supersónica secundaria, 
que completa la tobera variable del posquemador situada en su 
centro. Al aterrizar, en cuanto la rueda delantera toca el suelo la 
compresión de su vástago da la señal al inversor prearmado, que 
cierra la tobera normal y frena el avión por el soplo del gas a través 
de las tres ranuras del eyector, una a cada lado del ala y bajo el 
fuselaje. El ala lleva cuatro anchas superficies de control en el 
borde de fuga, movidas por unidades de fuerza hidráulica situadas 
en carenados en el intradós. Las cuatro superficies son elevone 
actúan como timones de profundidad, como flaps en el aterrizaj 


AJ37 fotografiado en una misión de entrenamiento; este ejemplar está encuadrado 
en la primera unidad que recibió los Viggen, el ALA F7 de Satenás, cuyos aviones 
operaron mucho tiempo en acabado metálico. Los cuatro contenedores externos son 
lanzadores Bofors, para seis cohetes de 135 mm (foto Saab). 
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diferencialmente como alerones. El plano vertical triangular, que 
comprende una ancha deriva y un timón asistido de construcción 
en panal de abeja, se puede plegar horizontalmente sobre el ala 
izquierda. Un aleta ventral fija asegura la estabilidad horizontal. 

Saab obtuvo un contrato para construir siete prototipos, además 
de las unidades para pruebas en tierra. No sólo se necesitaba cierto 
número de ejemplares para realizar el desarrollo completo del mo- 
delo en un tiempo razonable (siete es una cantidad muy pequeña 
según las normas actuales), sino que a principios de los sesenta se 
había previsto ya la existencia de versiones diferentes. Un avión de 
combate polivalente no puede ser tan eficiente en las diferentes 
misiones como las variantes diseñadas a propósito; la habilidad 
reside en minimizar las diferencias para que todas las variantes 
tengan un máximo de elementos comunes. El diseño del Saab-37, 
que tendrá que cumplir mayor variedad de funciones que el Saab- 
35 Draken, fue congelado en 1963, y en abril de 1964 se presentó el 
programa completo, que preveía la utilización de más de 800 avio- 
nes en cuatro versiones. El avión fue denominado Viggen (True- 
no). La inflación ha disminuido algo el número de aviones previsto 
en el programa, y en cambio las variantes han crecido últimamente 
hasta seis. 


Comienzo sin problemas 


El primer prototipo voló el 8 de febrero de 1967. No tuvo proble- 
mas serios, y la versión inicial, el AJ37, a la que se dedicaron la 
mayoría de los prototipos, entró en servicio para la Flygvapen en el 
Ala F7 con base en Satenás en junio de 1971, reemplazando al 
Saab A32A Lansen. El AJ37, la más numerosa de todas las versio- 
nes, es básicamente un monoplaza de ataque en todo tiempo, que 
lleva casi 600 kg de aviónica en 50 conjuntos que incluyen un radar 
muy avanzado Ericsson con su antena planar cubierta por un am- 
plio radomo configurado para el vuelo supersónico en tiempo ad- 
verso y deslizable hacia delante para facilitar el acceso. El equipo 
incluye un sistema digital de control de fuego con computadora de 
datos aéreos Philips y presentador frontal de datos Marconi Avio- 
nics. Las ayudas a la navegación y aviónica incluyen un radar Dop- 
pler Decca Tipo 72, un altímetro radar Honeywell, TILS (Tactical 
Instrument Landing System, sistema de aterrizaje táctico por ins- 


Este AJ37 realizando un tonel enfatiza los 46 m? de ala, que consigue gracias a su 
configuración canard soberbios radios de giro y aterrizajes cortos. Los cuatro 
carenados externos de las unidades de potencia de los elevones se extienden hacia 
delante hasta convertirse los exteriores en afustes de armas, y los interiores en 
carenados de equipos de contramedidas electrónicas (foto Saab). 
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El prototipo del entrenador SK37 voló el 2 de julio de 1970 y los modelos de 
producción comenzaron a ser entregados dos años después. Está totalmente 
equipado con la aviónica y los sistemas de armas del AJ37 (foto Saab). 


Corte esquemático del Saab JA37 Viggen 


1 Cono morro dieléctrico 40 Refrigeradores aceite motor 73 Extensión borde de ataque 
2 Antena exploradora radar 41 Alojamiento acondicionador deriva 
3 Radar PS-46/A arre 74 Estructura deriva. 
4 Aviónica 42 Equipo radio 75 Larguero delantero deriva 
5 Mamparo presión delantero 43 Ala delantera estribor 76 Unión larguero deriva al 
6 Compartimiento aviónica y 44 Carenado articulación ар fuselaje 
equipo electrónico 45 Estructura flap 77 Conducciones combustible 
7 Carenado frontal pantalla 46 Luz dorsal identificación y 78 Instalación pre-refrigeración 
8 Deshielador formeros reconocimiento caja engranajes 
parabrisas cubierta 47 Alojamiento equipo 79 Carenado raíz alar 
9 Parabrisas de un solo refrigeración 80 Fijación larguero principal ala 
componente 48 Cavidad salida de aire cabina al fuselaje 
10 Sistema punteria 49 Tuberías refrigeración 81 Martinete aerofreno 
11 Estructura fija 50 Relrigeradores/inyectores 82 Aerofreno babor fuselaje 
12 Palanca control piloto 51 Caballetes depósitos fuselaje W 83 Conducto motor 
13 Pedales timón dirección 52 Fijaciones traseras ala k Fijación posquemador 
14 Varilaje mando 53 Compartimiento aviónica Abertura inversor de empuje 
15 Paneles recubrimiento 54 Turbina presión dinámica 86 Cublertas inversor 
luselaje. 55 Carenado charnela flap ala 87 Martinete accionador cubiertas 
16 Puerta alojamiento rueda 56 Estructura flap 88 Estructuras traseras fuselaje 
delantera 57 Bomba hidráulica 89 Varilaje mando 
17 Rueda delantera doble 58 Paneles iluminación baja 90 Fijación trasera deriva 
18 Pata rueda delantera visión 91 Marlinete actuador timón de 
19 Articulación montante 59 Álabes turbina/cono central dirección 
retracción rueda rodete 92 Puntal timón de dirección 
20 Alojamiento rueda 80 Larguero principal superior 93 Recubrimiento deriva 
21 Punto articulación pata fuselaje: 94 Prolongación superior 
22 Cables control/poleas 61 Costillas estructurales fuselaje 95 Antena VHF 
23 Estructura asiento piloto 62 Turbofan Volvo RMBB 96 Estructura timón dirección 
24 Asiento eyector piloto 63 Paneles recubrimiento 97 Timón dirección 
26 Labio toma de aire estribor 64 Toma de aire auxiliar 98 Carenado martinete 
26 Cubierta abisagrada dorsal/panel salida gases accionador timón dirección 
27 Apoyacabeza 65 Miembros estructura alar 
28 Railes guía eyección 66 Recubrimiento ala estribor 
asiento/mecanismo 67 Alojamiento combustible ala 
29 Charnelas cubierta cabina 68 Carenado contramedidas 
30 Alojamiento depósito principal electrónicas estribor 
31 Formeros fuselaje 69 Extensión borde de ataque 
32 Tabique separador tomasaire 70 Articulación elevón externo 
33 Carenado raíz ala delantera 71 Elevón estribor 


34 Toma de aire babor 

35 Formeros conducto toma aire 

36 Paneles iluminación baja 
intensidad 

37 Estructura ala delantera 

38 Larguero principal ala 
delantera 

39 Principal punto sujeción ala 

delantera al fuselaje 


72 Tubo pitot 


Pilot Press Ltd, 


El último de todos los Viggen y con 
mucho el más caro, el caza JA37, tiene 
aviónica y armamento completamente 
diferentes y un motor modificado. Se le 


ha adaptado también la deriva alargada 
del SK37. Este JA37 sirve con el F13 en 
Norrkóping, y lleva dos misiles Sky 


Flash y dos Sidewinder. 


Con la misma célula básica, motor y 
sistemas del AJ37, el entrenador de 
doble mando SK37 tiene una cabina 
posterior para el instructor, lo que 
reduce su capacidad de combustible. 


Para compensar el aumento de su 
superficie lateral, se ha ampliado la 


superficie de la deriva. 


99 Antena laminar 

100 Carenado cola 

101 Formeros carenado cola 

102 Luz navegación cola 

103 Carenado posterior fuselaje 

104 Estabilizador tobera 

105 Carenados acclonador elevón 

106 Elevón interno. 

107 Carenado elevón externo 

108 Elevón externo 

109 Estructura interna 

110 Extensión externa borde de 
ataque 

111 Afuste externo babor 

112 Carenado contramedidas 
electrónicas babor 

413 Estructura alar 

114 Martinete accionador exterior 

115 Martinete accionador interno 

116 Alojamiento depósito de 
combustible integrado en ala 

117 Costilas alares 

118 Revestimiento alar 

119 Paneles internos 

120 Costilas soporte tren 
aterrizaje 


121 Larguero principal ala 

122 Miembro diagonal alojamiento 
rueda 

123 Articulación pata tren principal 

124 Montante retracción tren 
principal 

125 Alojamiento rueda babor 

126 Estructura borde de ataque 
interior 

127 Compuerta interna tren 
aterrizaje 

128 Contenedor ventral cañón- 
revólver Oerlikon KCA 

129 Suministro munición 

130 Cureña cañón 

131 Registros acceso 

132 Toma de aire refrigeración 

133 Carenado bocacha 

134 Depósito ventral auxiliar 
lanzable 


135 Ruedas principales en tándem 

136 Unión eje ala horquilla 

137 Torsor 

138 Amortiguador oleoneumático 
rueda principal 

139 Compuerta externa rueda 

140 Afuste interno ala 

141 Misil aire-aire BAe Sky Flash 

142 Misil aire-aire AIM-9L 
Sidewinder 
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Una bella toma de uno de los cinco aparatos utilizados en el programa de desarrollo 
del Saab JA37. El nuevo radar Doppler de impulsos fabricado por Ericsson equipa la 
totalidad de estos aviones, y dirige el control de tiro del cañón y los misiles 
subalares (foto Saab). 


trumentos) y un sistema de guía de aterrizaje sin visibilidad por haz 
de exploración de microondas. También lleva radar de alerta de 
gran capacidad, equipo ECM (contramedidas electrónicas) y casi 
7 000 kg de cargas que pueden ser fijadas en siete instalaciones 
permanentes para soportes lanzadores. El armamento puede in- 
cluir el misil de gran tamaño Saab RBO4E antibuque con cabeza 
buscadora, el misil supersónico aire-superficie Saab RBOSA, la 
versión con guía TV del Hughes AGM-65 Maverick y misiles RB24 
(Sidewinder) o RB28 (Falcon) para el combate aire-aire. Otras 
cargas posibles son un contenedor de cañones de 30 mm Aden o un 
amplio surtido de bombas o cohetes. 

La siguiente versión, que voló por primera vez el 2 de julio de 
1970, fue el entrenador biplaza de doble mando SK37. Esta versión 
ha añadido una cabina trasera, en lugar del depósito principal de 
fuselaje y de parte de la aviónica, con una abultada cubierta en 
tándem y periscopios gemelos para el instructor; el área lateral 
extra se compensa con la extensión de la punta de la deriva, afle- 
chada hacia atrás. El SK37 entró en servicio en junio de 1972. 


Variantes de reconocimiento 


El SF37 realizó su primer vuelo el 21 de mayo de 1973. Este apara- 
to de reconocimiento monoplaza, que reemplaza al $35 Draken, 
puede llevar el abanico completo de armamento de ataque del 
AJ37 (que también puede llevar el SK37), pero no posee radar de 
ataque. En su lugar, el morro, de forma exterior diferente, lleva 
cuatro cámaras fotográficas de baja cota, dos cámaras de alta cota 
y una de infrarrojos, más una gama de visores especiales, sensores 
y grabadores de datos. Los soportes externos pueden llevar misiles 
de autodefensa RB24 y otras cargas externas que normalmente 
incluyen depósitos lanzables y contenedores de contramedidas 
electrónicas. 


En esta foto no se aprecia claramente la deriva extendida del biplaza SK37, pero 
resulta evidente la cabina posterior. A pesar de su emplazamiento elevado, se ha 
equipado con un periscopio, que proyecta sus tubos ópticos como un par de 
pequeños cuernos (foto Saab). 


[ 
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El SF37 es una versión especializada en 
reconocimiento multisensor de objetivos 
terrestres y normalmente adolece de 
capacidad ofensiva. Este ejemplar de la 
F21 de Luleá va equipado con un 
depósito ventral lanzable, contenedor de 
reconocimiento nocturno y contenedor 
multisensor Barón Rojo. 


El SH37 es una versión dedicada al reconocimiento marítimo en 
todo tiempo, que mantiene la capacidad de ataque pero opera 
normalmente en misiones costeras informando y registrando toda 
clase de actividad extraña. Voló por primera vez el 10 de diciembre 
de 1973, y posee un radar de vigilancia en el morro y una cámara 
fotográfica interior para fijación de datos radar. Los soportes bajo 
el fuselaje pueden cargar un depósito ventral, un contenedor de 
reconocimiento nocturno en el lado izquierdo, y un contenedor 
multisensor Barón Rojo en el derecho. También puede cargar el 
SH37 varias cámaras y grabadoras, y utilizar los soportes subalares 
para misiles aire-aire RB24 o contenedores activos o pasivos de 
contramedidas electrónicas. 


Interceptador todo tiempo 


La última de las principales versiones del Viggen, el JA37, es tam- 
bién la de mayor dificultad de desarrollo; tanto el avión como su 
motor representan un esfuerzo tan considerable como el del mode- 
lo original AJ37. El JA37 es el nuevo avión de defensa aérea sueco. 
Aunque posee capacidad secundaria para efectuar misiones de ata- 
que, es un interceptador todo tiempo, con célula modificada, dife- 
rente motor, radar y aviónica, e incluso distinto armamento. 

Una de las mayores tareas, reveladora de la determinación sueca 
de conseguir un diseño óptimo aun al más alto precio, fue la ade- 
cuación del motor al tipo de misión que el caza deberá cumplir. En 
lugar de los dos rodetes y el compresor de cuatro etapas de baja 
presión del RM8A, el motor RM8B posee tres rodetes y un com- 
presor BP (baja presión) de tres etapas; los rodetes cuentan con 
álabes revisados según las investigaciones de Pratt & Whitney en 
los años sesenta. El RM8B tiene también una turbina de alta pre- 
sión y un sistema de combustión con quemador de cuatro toberas. 
El motor resultante proporciona mayor empuje a cualquier veloci- 
dad y altura (el empuje al despegue aumentó de 11 790 a 12 750 
kg), y mayor fiabilidad funcional a gran altura y maniobras difíci- 
les. Naturalmente, se mantiene el inversor de empuje. 

La necesidad de mejorar la maniobrabilidad se plasmó en el JA 
37 en la solución de albergar las unidades de potencia de los elevo- 
nes de cada ala en cuatro carenados, en lugar de los tres de las 
versiones anteriores. Otro cambio exterior, que proporcionó una 
mejora de la estabilidad direccional a extrema altitud, fue la adop- 
ción de la deriva ya utilizada en el SK37. Pero los mayores cambios 
se encuentran en la aviónica y el armamento. 


Radar de caza polivalente 


Uno de los mayores avances de este avión es su radar de impulsos 
Doppler. Esta clase de radares, desarrollada a partir de los años 
sesenta, ha revolucionado el combate aéreo. Sucintamente, el ra- 
dar Doppler procesa las señales retornantes de tal forma que elimi- 
na todo excepto los objetivos de importancia real. Detecta incluso 
blancos que no circulan a velocidad radial relativa al caza, y el 
resultado es que la pantalla permanece limpia excepto cuando la 
información es realmente necesaria. Así, por ejemplo, no hay vir- 
tualmente ecos del terreno y el mal tiempo apenas influye en su 
funcionamiento. A causa del proceso computerizado, la imagen 
que el piloto ve es sintética pero perfectamente nítida, precisa e 
informativa. L. M. Ericsson pudo producir el UAP-1023 (versión 
de producción, PS-46/A) gracias a su estrecha asociación con Hu- 
ghes Aircraft, pionera en radares modernos Doppler con frecuen- 
cia de impulsos media, y fabricante del primer radar de producción 
en serie de ese tipo, el del F-15. 


En el JA37 el radar proporciona también iluminación del objeti 
vo para el armamento básico aire-aire de alcance medio, el misil 
BAe Dynamics Sky Flash (designado RB71 en la Flygvapen), del 
que puede cargar hasta seis unidades en sus soportes externos. El 
JA37 también puede utilizar misiles de alcance corto RB24, y lleva 
un contenedor fijo ventral, a la izquierda de la línea central, con un 
cañón Oerlikon KCA de 30 mm, uno de los más poderosos que se 
han utilizado hasta ahora en un caza, con un proyectil de un peso 
de 360 gramos, una excepcional velocidad de salida de 1 050 m por 
segundo y una velocidad de disparo de 1350 por minuto, La 
trayectoria tensa del proyectil ha demostrado ser un importante 
factor en la precisión de esta arma. En el interior del fuselaje del 
JA37 existen racks equipados con nuevos elementos, que incluyen 
guía inercial, una computadora central digital y un sistema digital 
automático de control de vuelo fabricado conjuntamente por Saab- 
Scania y Honeywell. 

El sistema JA37 fue desarrollado principalmente con AJ37 mo- 
dificados y Saab-32 Lansen, uno de los cuales llevó a cabo la mayo- 
ría de los ensayos en vuelo del radar. Tan brillante resultó este 
trabajo que el primer JA37 en volar, el 4 de noviembre de 1977, 
fue la primera máquina de producción. Los lotes pedidos totalizan 
30, 60 y 59 aviones (149 en total) que, junto a los 180 de los mode- 
los anteriores, elevará la fuerza de Viggen a 329. 


Variantes del Saab Viggen 


Saab AJ3T: versión inicial de ataque al suelo; motor Saab $ЕЗТ: monoplaza armado de reconocimiento, 
Volvo Flygmotor RMBA con 11 790 kg de empuje terrestre, molor RMBA, sin radar pero con cámaras en 
estático, Siete soportes externos para armas y capacidad morro y amplia gama de sensores y grabadoras 
secundaria aire-aire Saab SH37: monoplaza todo tiempo de reconocimiento 
Saab JA37: versión de interceptación todo tiempo marítimo; motor RMBA; amplia gama de sensores, 
Completamente rediseñada: motor RM8B con 12 750kg — incluyendo infrarrojos, además de radar de vigilancia 
de empuje; radar de impulsos Doppler, contenedor Saab SK37: biplaza de entrenamiento; cabina trasera 
de cañón КСА de 30 mm; previsión de hasta seis — para el instructor con periscopios; deriva más alta y 
misiles RB71 Sky Flash y RB24 Sidewinder 44 armamento del AJ37 


JA37 Viggen SK37 Viggen 


Basada en Norrköping, la F13 cuenta con un escuadrón de reconocimiento equipado 
con SH37 y (como el de la foto) SF37. En esta toma se aprecia el contenedor de 
iluminación nocturna y equipo de cámaras suspendido del pilón ventral izquierdo. 
En el lado opuesto aparece el contenedor Barón Rojo que contiene la antena 
direccional de exploración infrarroja y varias cámaras ópticas (foto Saab). 
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Saab AJ37 
Viggen 


Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplaza de ataque todo tiempo 
Planta motriz: un Volvo Flygmotor RM8A de 11 800 kg 
de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima (configuración limpia, 
gran altitud) Mach 2 (2 124 km/h); trepada hasta 10 000 m fj 
en menos de 1 min 40 seg despegando desde una 
carretera; alcance táctico (hi-lo-hi con armamento) 

960 km 

Pesos: vacío 11 800 kg; máximo en despegue 20 450 kg 
Dimensiones: envergadura 10,6 m; longitud (excluida la 
sonda) 15,45 m; altura 5,80 m; superficie alar 46,0 m? 
Armamento: carece de armas internas, pero cuenta con 
siete afustes, todos con eyectores de 750 mm para cargas 
de 6 000 kg, incluyendo misiles aire-superficie RBOSA, 
RB04E y Maverick, misiles aire-aire RB24 Sidewinder, 
RB28 Falcon, 16 bombas de caída libre, contenedores 
para cohetes Bofors de 135 mm o contenedores para 
cañones Aden de 30 mm 


La Flygvapen sueca utiliza probablemente el camuflaje 
más sofisticado del mundo, con cuatro colores 
minuciosamente aplicados. Este aparato es un AJ37 
del Ala F7 de Satenás. Lleva un depósito ventral 
lanzable, misiles aire-tierra RB75 Maverick en los 
afustes a izquierda y derecha del fuselaje, y misiles 
antibuque RBO4E (cada uno de 616 kg) en las 
instalaciones subalares. Los punti- 

agudos abultamientos en los 

«dientes de perro» del 

borde de ataque son ———— 

antenas de contramedidas electrónicas 

bajo radomos de fibra 

de vidrio. La larga abertura sin pintar visible a 
ambos lados de la trasera del fuselaje (y bajo él) 

es la descarga de los inversores de flujo. Las 

pequeñas franjas tras las tomas de aire y en la mitad 
del fuselaje son paneles de luces de baja intensidad. 
Alrededor del fuselaje están las descargas de aire de 
refrigeración para los sistemas de aviónica y equipo de 
ambiente controlado. Más allá aparecen los paneles 
de extintores en rojo brillante, inmediatamente encima 
de dos de los cuatro aerofrenos. 


A-Z dela Aviación 


Amiot serie 350 


Historia y notas 

Si el Amiot 143 fue considerado, con 
justicia o no, el más feo de los aviones 
que se produjeron en Francia en el 
periodo de entreguerras, el prototipo 
del bombardero Amiot 340.01, que 
voló por primera vez el 6 de diciembre 
de 1937, podía reclamar con derecho 
el título de avión más elegante diseña- 
do en esa época por cualquier país. 
Proyectado originalmente como un 
avión de transporte de largo alcance 
(con la denominación Amiot 341 se 
construyó un único prototipo), antes 
de realizar las pruebas de vuelo se 
convirtió en un bombardero bimotor 
operado por una tripulación de dos o 
tres hombres. La planta motriz estaba 
constituida por dos motores radiales 
Gnome-Rhóne 14N 0/1, con una po- 
tencia de 920 hp cada uno a 3 700 m. 
En esta forma, y con la denominación 
Amiot 340.01, el prototipo realizó las 
де oficiales de aceptación a fina- 
es de marzo de 1938. 

Como consecuencia de estas prue- 
bas, el Service Technique de l'Aéro- 
nautique advirtió a la compañía Amiot 
que, antes de admitir una orden de 
producción, debía introducir ciertas 
modificaciones al aparato. Las modifi- 
caciones, junto con ciertas mejoras 
que la compañía puso a punto durante 
las pruebas de desarrollo, consistieron 
en la instalación de motores Gnome- 
Rhóne 14N 20/21 de 1 020 hp, capaci- 
dad para albergar un cuarto tripulante 
encargado de manejar una nueva 
ametralladora en posición ventral que 
disparaba a través de una escotilla en 
el suelo a popa del compartimiento de 
las bombas, y la introducción de una 
nueva unidad de cola, con un empe- 
naje de forma acusadamente diédrica, 
y derivas y timones de dirección ge- 
melos. Con esta configuración, el 
avión recibió la nueva denominación 
Amiot 351.01 e inició las pruebas de 
vuelo en enero de 1939. 

Estas pruebas, que pasó con éxito, 
determinaron el nacimiento de algu- 
nas variantes, tres de las cuales fueron 
producidas en calidad de prototipos, 
mientras el resto no pasó nunca del 
estadio de meros diseños. Hubo dos 
versiones de producción, el Amiot 351 
y el 354, que se diferenciaban del pro- 
totipo 351.01 en la envergadura, redu- 
cida, en 17 cm, de las alas, la longitud 
superior en 50 cm y la superficie alar 
disminuida en 0,50 m°. El Amiot 351 
conservaba la unidad de cola de doble 
deriva y timón del prototipo, aumen- 
tando el área de las superficies verti- 
cales, pero el Amiot 354 volvió a la 
aleta y timón únicos del prototipo 
Amiot 340.01. En los demás aspectos, 
las células eran similares en líneas ge- 
nerales, pues comprendían un ala alta 
cantilever, alerones de gran enverga- 
dura y flaps de ranura en el borde de 
fuga. El fuselaje, de sección transver- 
sal circular y elegante forma ahusada, 
era de estructura monocoque, con un 
tren de aterrizaje triciclo, de patas 
principales retráctiles hacia atrás, has- 
ta alojarse en la parte posterior de las 
góndolas de los motores. En la cabina 
se preveían puestos para un bombar- 
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El trigésimo noveno Amiot 354 entregado a la Armée de l'Air. 


dero/navegante en el morro del fuse- 
laje, el piloto casi en línea con las héli- 
ces, un artillero en la torreta dorsal y 
un radiooperador/artillero en el fuse- 
laje bajo, detrás del compartimiento 
de las bombas. 

En los dos aviones de producción 
hubo una diversidad de plantas motri- 
ces que dieron origen a diferentes va- 
riantes. Así, el Amiot 350 fue un 
proyecto para reequipar el Amiot 
340.01 con dos motores Hispano-Sui- 
za 12Y 28/29; el Amiot 351 contaba 
con dos motores Gnome-Rhóne 14N 
38/39, que desarrollaban 950 hp a 
3 700 m cada uno; el Amiot 352 era un 
роо рор or dos motores 

ispano-Suiza 12Y 50/51 de 1 100 hp 
de potencia cada uno a 3 260 m, y el 
Amiot 353 llevaba instalados dos 
motores Rolls-Royce Merlin Ш, 
cada uno de los cuales desarrollaba 
1 030 hp a 4 950 m. Los Amiot 354 de 
ducem tenían motores Gnome- 

hóne 14N 48/49 de 1 160 hp, y les 
siguieron todavía dos nuevos prototi- 
р y un proyecto. El primero de ellos 
ме el Amiot 355.01, provisto de dos 
motores radiales Gnome-Rhóne 14R 
2/3 de 1 200 hp, con sobrecompreso- 
res de dos velocidades. Luego vino el 
Amiot 356.01, con dos motores Rolls- 
Royce Merlin X de 1 130 hp, y por 
último, el Amiot 357, pensado como 
un bombardero para grandes alturas, 
con cabina presurizada y dos motores 
Hispano-Suza 12Z con turbocom- 
presor. 

Toda esta actividad sugiere un vasto 
programa de producción pero, desgra- 
ciadamente, no ocurrió así. Francia se 
vio involucrada en problemas interna- 
cionales, y la reorganización de sus fá- 
bricas de aviones como una industria 
nacionalizada atravesó etapas difíci- 
les. Incluso las companías que queda- 
ron al margen de este proceso —entre 
ellas la Amiot— se vieron afectadas 
por la desorganización de todas las ra- 
mas de la industria. Por todo ello, los 


Amiot 354B.4. 


ejemplares de producción de los pro- 
metedores prototipos que habían vo- 
lado por primera vez en diciembre de 
1937 sólo entraron en servicio cuando 
ya era demasiado tarde para que apor- 
taran una contribución efectiva en el 
intento de contener el inexorable 
avance de las divisiones alemanas. 
Los dos primeros Amiot 354, por 
ejemplo, fueron entregados a una uni- 
dad operativa el 7 de abril de 1940, y 
de los aproximadamente 62 entrega- 
dos antes de la caída de Francia en 
junio de 1940, casi ninguno se utilizó 
de modo operativo, pues o bien care- 
cían de armamento y de equipo sufi- 
ciente, o fueron destruidos en tierra 
por los ataques alemanes. e 
Cierto nümero de estos aviones, 
reacondicionados y provistos de depó- 
sitos adicionales de combustible en el 
compartimiento de las bombas, fue- 
ron utilizados más tarde por Air Fran- 
ce para prestar servicio entre la Fran- 
cia de Vichy y los territorios de ultra- 
mar. Cuatro Amiot 354 fueron captu- 
rados por los alemanes y utilizados 
por la Luftwaffe: uno de ellos quedó 


abandonado cuando las fuerzas ale- 
manas se retiraron a su país y sobrevi- 


vió para prestar servicio en el Groupe 
de Liaisions Aériennes Ministérielles a 
partir de 1946. 


Especificaciones técnicas 
Amiot 354 

Tipo: bombardero medio de cuatro 
plazas 

Planta motriz: dos motores radiales 
Gnome-Rhóne 14N 48/49 de 1 060 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 

480 km/h, a 4 000 m; velocidad de 
crucero 350 km/h; techo de servicio 
10 000 m; autonomía 2 500 km 
Pesos: vacío 4 725 kg; máximo en 
despegue 11 300 kg 

Dimensiones: envergadura 22,83 m; 
longitud 14,50 m; altura 4,08 m; 
superficie alar 67,00 m* 

Armamento: un cañón de 20 mm en la 
torreta dorsal y dos ametralladoras 
MAC de 7,5 mm (una en posición 
ventral y la otra en el morro), más 

1 200 kg de bombas 


El Amiot 354, uno de los mejores 
bombarderos de que disponía la Armée 
de l'Air en 1939-40, desgraciadamente 
sólo se fabricó en cantidades reducidas. 


Anahuac Tauro 350 


Historia y notas 

La fábrica de aviones Anahuac SA se 
constituyó en México a mediados de 
la década de los sesenta para producir 
aviones agrícolas de diseño nacional 
que se adaptaran a las necesidades es- 
pecíficas del país. En enero de 1967 
comenzó el diseño de un avión mono- 
plaza de esta categoría. Su resultado, 
el prototipo Tauro 300, voló por pri- 
mera vez el 3 de diciembre de 1968. Se 
construyeron siete ejemplares de pro- 
ducción de esta versión, que se incor- 
panum al servicio agrícola. Durante 
os años 1972-73 se trabajó en el 
proyecto de una variante perfecciona- 
da para ajustarse mejor a las caracte- 
rísticas que los usuarios de estos pri- 
meros aviones consideraban más de- 
seables. 

La versión de producción posterior, 
denominada Anahuac Tauro 350, es 
un monoplano de ala baja arriostrada 
con tirantes y cubierta de tela; el fuse- 


laje es de tubo de acero recubierto 
con planchas de aleación ligera; y la 
cola está formada por tubos de acero 
con cubierta de tela. El tren de aterri- 
zaje es del tipo triciclo no retráctil. 
Está equipado con un motor radial, 
sin capó. Montado en el fuselaje de- 
lante de la cabina, lleva instalado un 
depósito para productos químicos con 
capacidad para 870 litros, que se pue- 
de utilizar opcionalmente para aplica- 
ciones líquidas o en spray, con equipo 
adaptable. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión agrícola monoplaza 
Planta motriz: un motor radial Jacobs 
R-755-SM sobrealimentado, de 

350 hp 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 193 km/h; velocidad 
económica de crucero, a 1 525 m de 
altitud, 137 km/h; techo de servicio 

5 790 m; autonomía con combustible 


A-Z de la Aviación 


Anhuac Tauro 350. 


máximo 375 kilómetros 
Pesos: vacío 958 kg; máximo en 
despegue 2 064 kg 


Dimensiones: envergadura 11,44 m; 
longitud 8,21 m; altura 2,34 m; 
superficie alar 20,24 m? 


Anatra, modelos D y DS 


Historia y notas 

Basado en el diseno del biplano bipla- 
za de reconocimiento Albatros, captu- 
rado a los alemanes, el Anatra D fue 
obra de un francés que trabajaba para 
la compañía rusa. En efecto, la D de 
la denominación corresponde al nom- 
bre de su diseñador, Elysée Alfred 
Descamps. Los rusos llamaron Dekan 
o Anade a este modelo, un biplano 
biplaza de dos secciones, con un am- 
plio corte en el borde de fuga del pla- 
no superior a fin de facilitar la visión 
hacia arriba del piloto. Estaba cons- 
truido en madera con cubierta de tela, 
y equipado alternativamente con un 
motor Monosoupape rotatorio, de 100 
hp, o bien con un Clerget de potencia 
similar. 

El tipo D, que se distinguía por un 
considerable aflechamiento de las alas 
hacia atrás, voló por primera vez el 15 
de diciembre de 1915. Se construye- 
ron un total de 170 ejemplares, pero 
el escaso prestigio de la compañía 
Anatra tras el fracaso del biplano VI 


no mejoró cuando el piloto de la com- 
pañía, Jean Robinet, se mató al estre- 
llarse el Ankler (tipo D con motor 
Clerget) que conducía, a consecuencia 
de un fallo estructural del ala, durante 
un vuelo de prueba. 

El Anatra DS (o Anasal) se desarro- 
lló como una versión reforzada del 
delo D, equipada con un motor ra- 
Salmson de 150 hp. El primer 
ejemplar realizó su vuelo inicial el 25 
de julio de 1916, y luego se construye- 
ron más de 70. Algunos fueron a parar 
en 1919 al Arma Aérea checoslovaca; 
un ejemplar se conserva todavía en el 
Museo de la Técnica, en Praga. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: biplano de reconocimiento 
biplaza 

Planta motriz: (A: tipo D; B: tipo DS) 
A un motor Gnome Monosoupape o 
Clerget de 100 hp, B un motor radial 
Salmson de 150 hp 

Prestaciones: velocidad máxima A 

132 km/h, B 144 km/h; techo de 


servicio A 4 000 m, B 4 300 m; 
autonomía A y B 3 h 30 min 

Pesos: vacío A 515 kg, B 814 kg; 
máximo en despegue A 865 kg, B 

1 164 kg 

Dimensiones: envergadura A 11,50 m, 
B 11,42 m; longitud A 7,70 m, B 

8,10 m; altura A y B 3,20 т 
Armamento: А una ametralladora de 
7,7 mm sobre soporte en anillo, B una 
ametralladora fija sincronizada de 


El capó oculta la circunstancia de que el 
Anatra DS estaba equipado con un motor 
poco corriente, el Canton-Unné (o 
Salmson) radial con enfriamiento por 
agua. Obsérvese el radiador en la 
sección central. 


fuego frontal de 7,7 mm, y una de 
calibre similar sobre soporte en anillo 


Anatra VI 


Historia y notas 
Fundada en 1913, la compañía A. A. 
Anatra de Odessa construyó una serie 
de aviones de diseño extranjero, y su 
producción llegó a un tope de 40 má- 
quinas mensuales durante el periodo 
álgido de la I Guerra Mundial. Los 
propia ingenieros de la compañía tra- 
ajaron en colaboración con el tenien- 
te Piotr Ivanov y su mecánico, en el 
parque de aviación de Zhmerinke, pa- 
ra producir durante el año 1916 una 


versión desarrollada del biplano im- 
pulsor francés Voisin LAS, que ya se 
producía en la fábrica Anatra. Deno- 
minado Anatra VI (por Voisin Iva- 
nov), este proyecto tenía una cabina 
para la tripulación rediseñada, más 
aguda y profunda que la del LAS. De 
mayor importancia era el hecho de 
que la cabina del piloto estaba coloca- 

a detrás, y no delante del observa- 
dor, lo cual ofrecía a éste un campo de 
fuego expedito para su ametralladora. 
En un intento de evitar los problemas 
detectados en el Voisin, el diseno pre- 
veía también un refuerzo para aumen- 


tar la resistencia estructural de las 
alas. 

Pese a este cuidadoso trabajo de di- 
seño, cuando se habían construido 
aproximadamente 160 VI, empezaron 
a producirse una serie de accidentes 
graves, debidos en gran parte a un de- 
ficiente control lateral. Las diversas 
soluciones ensayadas a fin de rectifi- 
car este problema no tuvieron éxito, y 
la compañía Anatra fue objeto de du- 
ras críticas por sus fallos en el diseño y 
en el proceso de fabricación. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero diurno y avión de 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor radial 
Salmson (Canton-Unné) de 150 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 

125 km/h; techo de servicio 3 500 m; 
autonomía 3 h 30 min 

Pesos: vacío 852 kg; máximo en 
despegue 1 202 kg 

Dimensiones: envergadura 14,70 m; 
longitud 9,50 т; superficie alar 39 т? 
Armamento: una ametralladora de 
7,7 mm, más una pequeña carga de 
bombas 


ANBO |, Il y III 


Historia y notas 
El teniente coronel Antanas Gustai- 
tis, oficial que más tarde llegó a dirigir 
el arma aérea lituana, diseñó una serie 
de monoplanos, de cuya construcción 
se encargó la Fábrica del Ejército Li- 
tuano, en Kaunas, a partir de 1928. 
El primer diseño de Gustaitis fue el 
ANBO I, monoplano deportivo mono- 
plaza de ala baja. A éste le siguió el 
ANBO Il, un avión ligero de entrena- 
miento primario, con un motor de po- 
tencia reducida, para uso militar. Lo 
mismo que su sucesor, el ANBO II 
era un monoplano biplaza con ala en 
parasol. Vino a continuación el ANBO 


Ш, avión de entrenamiento avanza- 
do, que gozaba de los beneficios de la 
potencia extra que le proporcionaba 
su motor radial Walter Mars, sin ca- 
pó, de 145 hp. En comparación con su 

redecesor, el ANBO Ш era más ro- 

usto y presentaba una apariencia 
mucho más refinada. Un tren de ate- 
rrizaje con patas separadas reemplazó 
al anterior modelo de eje transversal, 
mientras la deriva y timón angulares 
del ANBO II daban paso a un nuevo 
diseño con una deriva de borde de 
ataque curvo. Se cree que se cons- 
truyeron unos 20 ANBO П y 20 AN- 
BO Ш de entrenamiento. 


Especificaciones técnicas 
No hay datos disponibles 


El ANBO II (al fondo) era un avión 
previsto para entrenamiento primario, 
mientras que el ANBO III (en primer 


plano) era un entrenador avanzado más 
cuidado y con mayor potencia (foto M.B. 
Passingham). 
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ANBO IV 


Historia y notas 

El ANBO IV, que voló por primera 
vez en 1932, era una máquina mucho 
más pesada que las de los diseños an- 
teriores de Gustaitis. El tren de aterri- 
zaje, la unidad de cola y el arriostra- 
miento de las alas por medio de pun- 
tales también eran totalmente nuevos. 
La planta motriz consistía en un mo- 
tor radial Bristol Pegasus L2 de 600 hp 
rodeado de un anillo aerodinámico 
Townend. El ANBO IV entró en ser- 
vicio en dos escuadrones del Cuerpo 
Aéreo del Ejército Lituano, y pronto 
adquirió gran reputación por su fiabi- 
lidad en misiones de reconocimiento y 
cometidos generales. Este tipo pro- 
porcionó también bastante publicidad 
a la poco conocida república del Bálti- 
co —nacida como nación al término 
de la I Guerra Mundial —, cuando una 
formación de tres ANBO IV, al man- 
do del coronel Gustaitis, realizó una 
gira por distintas capitales europeas, 
entre ellas Estocolmo, Copenhague, 
Bruselas, Londres, París, Roma, Vie- 
na, Praga, Bucarest y Moscú, antes de 
volver a Kaunas. La gira comenzó el 
25 de junio de 1934, y el 30 de junio 
los tres ANBO IV visitaron la exhibi- 
ción de la RAF en Hendon; Gustaitis 
reveló allí tanto talento en la faceta 
diplomática como en la de piloto y di- 


señador, al expresar el gran valor de 
los motores Bristol Pegasus para el 
desarrollo de la incipiente aviación 
lituana. 

Una cierta cantidad de ANBO IV 
ANBO 41, junto con el único ANBO 
VIII, entraron al servicio de la URSS 
cuando este país se anexionó los Esta- 
dos del Báltico, en 1940. 


Variantes 

ANBO 41: versión perfeccionada del 
ANBO IV, con motor radial Pegasus 
XI más potente, de 800 hp. Este tipo 
equipaba también dos escuadrones 
lituanos; destacan entre sus 
características una velocidad máxima 
de 320 km/h, velocidad de crucero 
265 km/h, peso en vacío 1 500 kg, y 
peso máximo en despegue 2 300 kg 
ANBO V y ANBO 51: aviones ligeros 
de entrenamiento primario, 
equipados con motor radial Siddeley 
Genet de 145 hp 

ANBO VI: biplaza de entrenamiento 
avanzado que responde al mismo 
concepto general que el ANBO IV, 
pero más ligero y de dimensiones 
menores; la planta motriz consiste en 
un motor radial Curtiss Challenger de 
185 hp; sus especificaciones incluyen 
una velocidad máxima de 205 km/h, 
velocidad de crucero 180 km/h, peso 


en vacío 720 kg, peso máximo en 
despegue 1 070 kg, envergadura 10,60 
m y longitud 7,25 m 


Especificaciones! técnicas 
ANBO IV 


Tipo: avión de reconocimiento biplaza 
Planta motriz: un motor radial Bristol 
Pegasus L2, de 600 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 

285 km/h, a 1 000 m de altitud; tiempo 
de trepada inicial a 5 000 m 14 min 
Pesos: vacío 1 450 kg; máximo en 
despegue 2 200 kg 


Aunque equipado normalmente con un 
motor Bristol Pegasus, el ANBO IV 
utilizaba a veces el motor radial Pratt & 
Whitney Wasp de 450 hp, de menor 
potencia (foto John Stroud). 


Dimensiones: envergadura 13,20 m; 
longitud 5,80 m; superficie alar 

29,00 m* 

Armamento: una o dos ametralladoras 
de 7,7 mm 


ANBO VIII 


Historia y notas 
El ANBO VIII fue un monoplano de 
ala baja biplaza de reconocimiento y 


bombardeo ligero, disenado por el co- 
ronel Gustaitis. Su desarrollo comen- 
zó en 1939 y el único prototipo cons- 
truido se hallaba en proceso de prue- 
ba cuando la URSS se anexionó Li- 
tuania al año siguiente. Las autorida- 


des de las Fuerzas Aéreas soviéticas se 
hicieron cargo del ejemplar evidente, 
probablemente con la intención de 
proseguir las pruebas. Equipado con 
un motor radial, tenía una larga cabi- 
na con cubierta corrediza de cristal, y 


el tren de aterrizaje era del tipo canti- 
lever fijo carenado. 


Especificaciones técnicas 
No hay datos disponibles 


Anderson EA-1 Kingfisher 


Historia y notas 
Es insólito que un aficionado proyecte 
y construya un avión anfibio pero Earl 
Anderson, un capitán de Boeing 747 
de la Pan Am, sin arredrarse ante las 
dificultades, comenzó la tarea en 
1960. Unos nueve años después, el 24 
de abril de 1969, volaba por primera 
vez el Anderson EA-1 Kingfisher. 

Su configuración era la de un mono- 
plano, con el ala Piper Cub estándar 
montada arriostrada sobre un casco 


convencional, construido en madera 
con cubierta de fibra de vidrio; los flo- 
tadores subalares, arriostrados y equi- 
librados, eran de construcción similar, 

la cola, también arriostrada, de tu- 

os de acero soldados, con cubierta de 
tela. Un tren de aterrizaje con rueda 
de cola, que puede replegarse ma- 
nualmente, le otorga su condición de 
anfibio; las patas, para mayor senci- 
llez, van montadas externamente so- 
bre el casco. La cabina cerrada prevé 


acomodo para dos tripulantes. La 
planta motriz, para la que existen di- 
versas posibles opciones, con una po- 
tencia que oscila de 100 a 150 hp, se 
instala en una barquilla, montada so- 
bre el ala y sujeta por medio de pun- 
tales. 

Earl Anderson comercializó más 
tarde juegos de planos para los cons- 
tructores aficionados que quisieran 
copiar su afortunado diseno. Actual- 
mente hay en el mundo entero más de 
100 Kingfisher en construcción, y se 
sabe que por lo menos diez están ya 
volando. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza anfibio ligero 

Planta motriz: la más típica es un 
motor plano de cuatro cilindros 
Continental O-200, de 100 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 

193 km/h; velocidad de crucero, a 305 
m, 137 km/h; techo de servicio 3 050 
m; autonomía con combustible 
máximo 322 km 

Pesos: vacío 468 kg; máximo en 
despegue 680 kg 

Dimensiones: envergadura 11,00 m; 
longitud 7,16 m; altura 2,44 m 


Anderson Greenwood AG-14 


Historia y notas 

El Anderson Greenwood AG-14 voló 
por primera vez el 1.° de octubre de 
1947, y en la misma época aparecieron 
en EÉ UU varios diseños con una 
configuración muy similar. De cons- 
trucción totalmente metálica, el AG- 
14 comprendía un fuselaje en góndola 
con ala de implantación media cantile- 
ver, y dos largueros de cola, cada uno 
de ellos con deriva y timón, unidos 
por un plano horizontal con el timón 
de profundidad en su borde de fuga. 
El tren de aterrizaje era del tipo trici- 
clo no retráctil, con rueda de proa 
orientable. El motor, montado en la 
parte posterior del fuselaje, movía 
una hélice impulsora, que giraba entre 
los dos largueros de cola. La cabina 


cerrada daba acomodo a dos personas 
sentadas lado a lado, y disponía de do- 
ble mando estándar. Sólo se cons- 
truyeron cuatro ejemplares. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano con cabina biplaza 
Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros Continental C90, de 90 hy 
Prestaciones: velocidad máxima 193 
km/h; velocidad de crucero 177 km/h; 
velocidad de ascensión 213 m por min; 
techo de servicio 5 790 m 

Pesos: vacío 386 km; máximo en 
despegue 635 kg 

Dimensiones: envergadura 10,36 m; 
longitud 6,86 m; altura 2,29 m; 
superficie alar 11,15 m° 


El Anderson Greenwood AG-14 y 
constituye un excelente ejemplo avión 
con hélice impulsora y doble fuselaje, 


aunque no entró en producción en serie. 
Nótese el simple pero eficaz tren de 
aterrizaje triciclo. 


Andreasson BA-4B 


Historia y notas - 

El diseñador sueco Bjórn Andreasson 
diseñó varios aviones ligeros, entre los 
cuales se incluye el denominado An- 
dreasson BA-4. Para proporcionar un 
buen diseño básico a los constructores 
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aficionados miembros de la sección 
sueca de la Asociación para la Avia- 
ción Experimental, revisó el diseño 
del BA-4, y los aprendices de la AB 
Malmö Flygindustri (MFI) construye- 
ron el prototipo BA-4B. 


Este pequeño biplano, con capaci- 
dad acrobática completa, está íntegra- 
mente construido en metal y tiene una 
configuración convencional, con tren 
de aterrizaje del tipo de rueda de cola 
fija. Sin embargo, el diseño permite 
una estructura alternativa distinta, 
con alas de madera. La planta motriz 
del prototipo consistía en un Rolls- 


Royce/Continental O-200, pero el di- 
seño se adaptaba a una variedad de 
motores de potencia similar, e incluso 
un motor Volkswagen de automóvil, 
modificado. Los planos y piezas para 
el montaje del modelo pueden pedirse 
a la Asociación Experimental sueca 
o a la Crosby Aviation en Gran 
Bretaña. 


Andreasson BA-4B (sigue) 


Especificaciones técnicas 
Andreasson BA-4 (prototipo) 

Tipo: biplano monoplaza ligero para 
construcción por aficionados 
Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros Rolls-Royce/Continental 
O-200, de 100 h| 

Prestaciones: velocidad máxima 
225 km/h; velocidad mínima de 
control 56 km/h; autonomía con 
combustible normal 282 km 

Pesos: máximo en despegue 375 kg 
Dimensiones: envergadura 5,34 m; 
longitud 4,60 т; superficie alar 
8,30 m* 


La avioneta Andreasson BA-4B es muy 
representativa de los aviones pequeños 
pero muy agradables que diseñaba 
Andreasson, de acuerdo con la demanda 
y la capacidad de los fabricantes 
«caseros». Su sólida estructura, en 
combinación con la potencia adecuada, 
convertían al BA-4B en avión 
plenamente acrobático. 


A-Z de la Aviación 


Andreasson BA-11 


Historia y notas ч 
La más reciente de las creaciones de 
Bjórn Andreasson lleva la denomina- 


ción ВА-11. Se trata de un biplano 
monoplaza acrobático o biplaza de en- 
trenamiento. De construcción total- 


mente metálica, está rígidamente 
arriostrado y construido para propor- 
cionar factores límite de carga de +9 g 
à —6 g cuando vuela en configuración 
ica. El prototipo cuenta con 
dos asientos en tándem en una cabina 


cerrada con cubierta transparente, pe- 
rO también es posible una cabina 
abierta optativa. La planta motriz 
consiste en un motor de cuatro cilin- 
dros Avco Lycoming de 200 hp, pero 
no se dispone de más detalles. 


A.N.F. Mureaux 113 


Historia y notas 

André Brunet fue nombrado ingenii 
ro jefe de los Ateliers des Construc- 
tions du Nord et des Mureaux en 
1926. Dos años antes, la compañía ha- 
bía producido su primer diseño ori, 
nal, el desafortunado caza «Express- 
Marin». 

Los primeros diseños de Brunet pa- 
ra la compañía fueron los cazas 3C.2 y 
4C.2, a los que siguió el avión de reco- 
nocimiento Mureaux 130A.2. Todos 
ellos eran monoplanos biplazas con 
alas en parasol, de estructura metálica 
con un robusto tren de aterrizaje de 
patas separadas. Estos diseños tuvie- 
ron un desarrollo posterior en los pro- 
totipos Mureaux 110A.2 y 112GR (seis 
aviones), que volaron por primera vez 
en 1931. El ministro francés del Aire, 
impresionado por el modelo 110, en- 
cargó la versión de producción, que 
luego se denominó Mureaux 113R.2. 
Los 49 aviones de la serie seguían si- 
tuando al piloto y al observador en 
cabinas abiertas en tándem muy cerca 
uno de otro, pero la cabina de popa se 
completaba con un típico parabrisas 
de gran tamaño. El motor era un His- 
pano Suiza 12Ybrs de 650 hp, con el 
radiador sobresaliendo bajo el motor. 

Se construyeron dos cazas noctur- 
nos Mureaux 114CN.2, y se adaptaron 
a esta función una gran cantidad de 
Mureaux 113, añadiéndoles pequeños 
reflectores subalares. En el curso de la 
producción apareció un nuevo desa- 
rrollo, el Mureaux 117R.2, con un 
motor más potente, el 12Ycrs de 
850 hp, refuerzos en el arriostramien- 
to del ala y hélice Chauviére de made- 
ra en lugar del tipo metálico Ratier 
del Mureaux 113. El prototipo voló 
por primera vez en enero de 1935, y 
posteriormente se construyeron 115 
ejemplares de serie; a 16 de ellos, de- 


nominados Mureaux 117R.2B2 (ta- 
reas de reconocimiento y de bombar- 
deo), se les acoplaron soportes suba- 
lares para cargas de bombas hasta un 
total de 400 kg. La versión final de 
producción fue el Mureaux 115R.2, 
cuyo prototipo realizó su primer vuelo 
el 6 de marzo de 1935. Algunos de los 
119 aviones de producción se adapta- 
ban también a las tareas del R.2B2. El 
Mureaux 115 se distinguía por el ra- 
diador frontal de su motor 12Ycrs. 

Los parasoles Mureaux fueron muy 
importantes para la Armée de l'Air a 
finales de la década de los treinta; a 
comienzos de 1937 estaban en servicio 
un total de 195 aparatos de las distin- 
tas variantes. Cuando estalló la gue- 
rra, se hallaban en servicio 221 apara- 
tos, con la entrega final de 115 Mu- 
reaux en setiembre de 1939. 

Al operar sobre las líneas enemigas 
durante las primeras semanas de la 
guerra, las unidades equipadas con 
Mureaux sufrieron serias pérdidas. La 
primera baja de aviación francesa fue 
un Mureaux 115 del GAO 553, que 
fue abatido por la artillería antiaérea 
alemana sobre Karlsruhe cuando rea- 


lizaba una misión de reconocimiento 
fotográfico, el 8 de setiembre de 1939. 
A finales de ese mes, los Mureaux se 
limitaron a misiones de apoyo próxi- 
mo a la línea del frente. Se realizaron 
tremendos esfuerzos para reemplazar 
los diversos tipos ya obsoletos, pero 
cuando se lanzó la ofensiva relámpago 
alemana, el 10 de mayo de 1940, las 
unidades de observación francesas to- 
davía tenían 119 aviones Mureaux en 
servicio, la mayoría de los cuales se 
limitaban a misiones de enlace. Des- 
pués de la firma del armisticio, el 25 
de junio de 1940, los 53 monoplanos 
Mureaux abandonados en la Zona no 
ocupada de Francia, fueron desgua- 
zados. 

Sólo queda por mencionar el Mu- 
reaux 113GR especial п.° 8, equipado 
con un Hispano-Suiza 12Ybrs sobrea- 
limentado, que ganó la preciada Cou- 
pe Bibesco, una competición aérea 
entre la aviación militar francesa y la 
rumana, en julio de 1934, el prototipo 
único Mureaux 200A.3, que fue pro- 
bado para misiones de observación en 
enero de 1936. En comparación con el 
modelo 115, la cabina contaba con 


El A.N.F. Mureaux 114CN.2 era un caza 
nocturno derivado del Mureaux 113 
básico. La visión nocturna del piloto 
debió quedar entorpecida por los tubos 
de escape sin recubrir. 


una cubierta de cristal que ofrecía un 
campo visual mucho mayor. 


Especificaciones técnicas 
Mureaux 113 

Tipo: biplaza de reconocimiento o 
caza nocturno 

Planta motriz: un motor en línea 
Hispano-Suiza 12Ybrs, de 650 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 

290 km/h a 4 000 m; techo de servicio 
10 400 m; autonomía 920 km 

Pesos: vacío 1 680 kg; máximo en 
despegue 2 570 kg 

Dimensiones: envergadura 15,40 m; 
longitud 10,00 m; altura 3,81 m; 
superficie alar 34,90 m? 
Armamento: dos ametralladoras 
MAC fijas sincronizadas de 7,5 mm, 
otras dos móviles montadas en la 
cabina de popa, y una más que 
disparaba a través de una escotilla en 
la parte baja del fuselaje 


A.N.F. Mureaux 120N.3 


Historia y notas 
El A.N.F. Mureaux 120 fue construi- 
do para satisfacer el requerimiento de 


un avión de reconocimiento nocturno 
de tres plazas (RN.3) presentado en 
1928 por la Aéronautique Militaire 


francesa. Se trataba de un monoplano 
de ala alta cantilever, equipado con 
dos motores (Lorraine 9Na en el pri- 
mer prototipo y Gnome-Rhóne 7Kb 
en el segundo) de 300 hp. Durante los 
años 1931-32, los Mureaux 120 reali- 


zaron una serie de vuelos de prueba 
pero su desarrollo quedó finalmente 
abandonado. La velocidad máxima 
era de 228 km/h. El armamento com- 
prendía dos ametralladoras en el mo- 
rro y dos más en las cabinas centrales. 
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A.N.F. Mureaux 140T 


Historia y notas 
El Mureaux 140T fue un monoplano 
de ala alta proyectado como avión co- 


rreo, con capacidad para seis pasaje- 
ros más un compartimiento para las 
sacas de correspondencia. Estaba 


cuales realizó su vuelo inicial en se- 
tiembre de 1932; pero no llegó a em- 
prenderse su producción industrial. 


equipado con tres motores radiales 
Salmson 9Ac de 120 hp. Se construye- 
ron dos ejemplares el primero de los 


A.N.F. Mureaux 160T 


Historia y notas 


El Mureaux 160 T fue diseñado como 
avión de turismo, con una configura- 


ción de monoplano biplaza de ala alta, 
construido totalmente en metal; esta- 
ba equipado con un motor lineal Re- 


nault 4Pb de 95 hp. Las pruebas de 
vuelo se desarrollaron a lo largo del 
mes de octubre de 1932; y el resultado 


no debió ser satisfactorio, puesto que 
en definitiva el modelo no entró en 
producción. 


A.N.F. Mureaux 170C.1 


Historia y notas 

El 19 de noviembre de 1932 realizó su 
primer vuelo el prototipo del Mu- 
reaux 170C.1, un caza monoplaza 
(Mureaux 170.01) con una configura- 
ción de monoplano de ala en gaviota y 
tren de aterrizaje dividido y no retrác- 
til que incorporaba carenados en las 
ruedas. Unos dieciséis meses más tar- 
de le siguió una segunda máqui 
(Mureaux 170.02). Los cazas 
reaux presentaban muchas innovacio- 
nes de diseño y tenían una estructura 
notablemente más ligera. El fuselaje, 
por ejemplo, estaba recubierto de una 


lámina delgada de duraluminio, y los 
alerones también podían utilizarse co- 
lectivamente en funciones de flaps. El 
armamento consistía en dos ametra- 
lladoras Chatellerault de 7,5 mm 
montadas en las alas. La planta motriz 
era un motor lineal Hispano-Suiza HS 
12Xbrs, capaz de desarrollar una velo- 
cidad máxima de 380 km/h. A pesar 
de su alto nivel de prestaciones el tipo 
no entró en producción. 


El elegante Mureaux 170C.1 no entró en 
producción a pesar de sus excelentes 
prestaciones. 


A.N.F. Mureaux 180C.2 


Historia y notas 


ulsado por un motor a 
fis XBrs de 690 hp, y tenía una uni- 
dad de cola con una sola deriva y ti- 
món de dirección. En abril de 1935, el 
motor citado fue reemplazado por un 
HS 12Xcrs moteur canon, que preveía 
el fuego de un cañón a través del eje 
de la hélice, y se modificó la cola, a fin 


de incorporar una doble deriva. Con 
esta configuración, el avión iba arma- 
do con un cañón de 20 mm y dos ame- 
tralladoras de 7,5 mm montadas en las 
alas, más otra ametralladora sobre 
afuste móvil para el observador. Las 
pruebas continuaron hasta 1936, año 
en que se abandonó el diseño por ob- 
soleto. La velocidad máxima era de 
380 km/h. 


El biplaza Mureaux 180C.2 contó con un 
armamento eficaz, constituido por un 
cañón de 20 mm y tres ametralladoras, 
visibles en este segundo prototipo. 


A.N.F. Mureaux 190 C.1 


Historia y notas 

En el Salón de l'Aéronautique de Pa- 
rís de 1936, llamó poderosamente la 
atención el Mureaux 190 С.І, un caza 
monoplaza con configuración mono- 
plana de ala baja y líneas elegantes, 
con una cabina cerrada y un sólido 
tren de aterrizaje fijo, en cantilever y 
carenado. Voló por primera vez en ju- 
lio de 1936, pero las prue aban- 
donaron en 1937, al advertirse que el 
motor (un Salmson 12Vars lineal, de 
450 hp) era demasiado poco fiable pa- 
ra justificar ulteriores desarrollos. En 


Ansaldo A-1 Balilla 


Historia y notas 

El prototipo Ansaldo A-1 Balilla (Ca- 
zador), caza de exploración, voló por 
primera vez en noviembre de 1917. 
Conservaba el diseno básico del fuse- 
laje de la serie Ansaldo S.V.A., con 
una sección transversal triangular, pe- 
ro las alas iban arriostradas por un par 
de montantes verticales paralelos en 
cada lado, en lugar de la armazón Wa- 
rren en forma de W de la serie ante- 
rior. Después de pruebas exhaustivas 
ante una comisión militar formada, 
entre otros, por los ases de la aviación 
de caza Baracca y Ruffo, se decidió 
confirmar la decisión reciente de em- 
plear, el SPAD S.7 francés en las 
squadriglie italianas, puesto que el 
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esta época, el Mureaux 190C.1 había 
conseguido una velocidad máxima de 
450 km/h, y el armamento propuesto 
para la versión de producción com- 
prendía un cañón de 20 mm y dos 
ametralladoras de 7,5 mm montadas 
en las alas. 


En los años treinta estuvo de moda el 
caza ligero, derivado a menudo de un 
avión de carreras; el competidor de 
A.N.F. Mureaux como avión de combate 
ligero francés fue el 190C.1. 


A-1 parecía menos manejable que la 
mayoría de sus contemporáneos. En 
marzo de 1918, se presentó nueva- 
mente el A-1, pero esta vez con una 
separación mucho mayor entre las 
alas, cuya superficie también había 
aumentado. La introducción de un 
motor S.P.A. 6A de mayor rendi- 
miento y las modificaciones de la es- 
tructura alar dieron como resultado 
una mejora general en las prestacio- 
nes. VUE así la orden de producción, 
y antes del final de las hostilidades, en 


Utilizado sólo de forma limitada por los 
italianos, el Ansaldo A-1 Balilla prestó 

buenos servicios a ambos bandos en la 
Guerra Ruso-Polaca de 1920. 


Ansaldo A-1 Balilla (sigue) 


noviembre de 1918, se habían entre- 
gado un total de 166 A-1; la primera 
unidad que utilizó este tipo fue la 70.* 
Squadriglia, pero el A-1 estuvo poco 
tiempo en el servicio de primera línea. 

Algunos A-1, comprados por Polo- 
nia a Ansaldo, pelearon formando 
parte del renovado escuadrón Kos- 
ciuszko durante la Guerra Ruso-Pola- 
ca de 1920. ¡Al año siguiente, Ansal- 


do entregó 30 ejemplares a los soviéti- 
cos! Entre 1921 y 1924, la firma polaca 
Plage & Laskiewicz construyó unos 70 
A-1 bajo licencia. 

En los primeros años de la posgue- 
rra, los A-1 aparecieron en gran canti- 
dad de exhibiciones y competiciones 
aeronáuticas. Una versión de carre- 
ras, muy ligera y de envergadura re- 
ducida, finalizó tercera en el Trofeo 


Pulitzer de 1920. Pero los esfuerzos 
ara vender este modelo a EE UU 
ueron infructuosos, y el tipo sólo tu- 
vo corta vida. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplaza de exploración y 
combate 

Planta motriz: un motor lineal S.PA. 
6A de 220 hp 


A-Z de la Aviación 


Prestaciones: velocidad máxima 220 
km/h; techo de servicio 5 000 m; 
autonomía 550 km 

Pesos: vacío 640 kg; máximo en 
despegue 885 kg 

Dimensiones: envergadura 7,68 m; 
longitud 6,60 m; altura 2,85 m; 
superficie alar 21,30 m? 

Armamento: dos ametralladoras 
Vickers de 7,7 mm fijas sincronizadas 


Ansaldo A.300 


Historia y notas 

A partir de la experiencia recogida 
con sus biplanos S.V.A., en 1918 el 
yd de diseño de la compañía An- 
saldo comenzó a trabajar en un bipla- 
no concebido originalmente como bi- 
pius de reconocimiento y bombardeo 
igero, con mejoras en sus prestacio- 
nes de vuelo. El prototipo Ansaldo 
A.300 voló por primera vez, pilotado 
por Mario Stoppani, a comienzos de 
1919, y el nuevo biplano mostró ser 
maniobrero y responder bien a los 
controles. Como resultado de la prue- 
ba, el programa experimentó rápidos 
progresos, y el A.300 realizó una gira 
de exhibición por varios países euro- 
peos. Se construyó una pequeña canti- 
dad de máquinas de la versión de pro- 
ducción A.300/2, algunas de ellas para 
atender un pedido de Polonia. A fina- 
les de 1920 apareció el triplaza 
A.300/3, del cual se construyeron 90 
ejemplares en la Fábrica n.° 5 de Tu- 
rín de la reconstituida Aeronautica 
Ansaldo SA. En 1920-21, los A.300/3 
se exportaron a España, Bélgica y Po- 
lonia. Los polacos los utilizaron en las 
operaciones bélicas contra la Rusia 
soviética. 

Ansaldo, con todo, no estaba aün 
satisfecho del diseño, y desarrolló el 
A.300/4, que introdujo dos radiadores 
Lamblin. En 1924, Polonia compró 


unos 30 ejemplares А.300/4, que mos- 
traron ser más fiables que los 70 
A.300/2 que la compañía E. Plage & 
Laskiewicz había construido en 1921 y 
1924 bajo licencia. Los A.300/2 pola- 
cos construidos bajo licencia adolecie- 
ron de numerosos fallos estructurales 
achacables a impericia de la mano de 
obra. 

La recientemente fundada Regia 
Aeronautica (Fuerzas Aéreas Italia- 
na) ordenó grandes cantidades de la 
versión A.300/4, cuya cifra total se 
acercó a 700 ejemplares. Este tipo de- 
sempeñó un papel importante en la 
larga campaña italiana en el Norte de 
Africa, que terminó en la conquista de 
Libia. 

El A.300/4 compartía las caracterís- 
ticas de diseño de las versiones ante- 
riores. Tenía alas de igual envergadu- 
ra con una configuración ortodoxa en 
dos secciones, fuselaje de madera y 
metal y tren de aterrizaje fijo con un 
eje común a las ruedas principales. El 
conjunto de deriva y timón tenía una 
forma triangular que recordaba la se- 
rie S.V.A., pero su área era muy su- 
perior. El armamento consistía en un 
par de ametralladoras fijas sincroniza- 
das en la cubierta superior del motor, 
y una tercera, móvil, en la cabina de 
popa. 

ersiones posteriores fueron el 
A.300/5, equipado con motor Lorrai- 
ne, y los aviones de pasajeros A.300C 
y A.300T. Sin embargo, el único desa- 


rrollo que entró en producción fue el 
A.300/6, que presentaba mejoras de 
detalle en el diseño, en comparación 
con el A.300/4. Un prototipo A.400 
iba шр con motor Lorraine y 
presentaba un diseño más moderno, 
que incluía montantes interplanos ae- 
rodinámicos simples de sección en I, 
pero no llegó a entrar en producción. 


Especificaciones técnicas 
Ansaldo A.300/4 

Tipo: avión biplaza de reconocimiento 
Planta motriz: un motor lineal Fiat 
A.12bis de 300 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 200 
km/h; trepada a 5 000 m en 33 min 30 
seg; techo de servicio 5 500 m; 


El Ansaldo A300/4 fue la principal 
variante de producción de este gran 
avión italiano de combate, identificable 
por sus dos radiadores y el motor Fiat 
A.12 (foto M.B. Passingham). 


autonomía 3 h 30 min 

Pesos: vacío 1 200 kg; máximo en 
despegue 1 700 kg 

Dimensiones: envergadura 11,24 m; 
longitud 8,75 m; altura 2,97 m; 
superficie alar 39,50 m2 

Armamento: dos ametralladoras 
Vickers de 7,7 mm fijas sincronizadas 
de fuego delantero, y una 
ametralladora Lewis de 7,7 mm móvil 
en el puesto de popa 


Ansaldo S.V.A.5 Primo 


Historia y notas 

En la primavera de 1916, los ingenie- 
ros U. Savoia y R. Verduzio, con la 
asistencia de Celestino Rosatelli, co- 
menzaron a trabajar en el proyecto de 
un caza biplano con motor S.P.A. 6A 
de 220 hp, que sería superior a cual- 
quiera de sus contemporáneos. Este 
otoño, el Ministerio italiano de la 
Guerra aprobó el proyecto y solicitó a 
los astilleros Giovanni Ansaldo & 
Co., de Génova, que construyera los 
prototipos y habilitase espació en sus 
talleres para la producción en serie del 
modelo. Así, el S.V. se convirtió en 
S.V.A., y el prototipo voló por prime- 
ra vez en el aeródromo de Rosseto el 
19 de marzo de 1917. 

Características particulares del dise- 
ño del S.V.A. fueron los montantes 
interplanos en diagonal y un fuselaje 
de popa de sección triangular, que 
permitía buena visibilidad hacia 
abajo. El fuselaje estaba cubierto de 
madera terciada. 

El primer avión de producción 
S.V.A.4, probado en la primavera de 
1917, demostró ser rápido, pero no lo 
bastante manejable para abatir cazas 
enemigos en un combate aéreo. En 
consecuencia, fue destinado a las uni- 
dades de reconocimiento. A comien- 
zos de 1918, la línea del S.V.A.4 em- 

ezó a simultanear este modelo con el 
.V.A.5, que preveía espacio para una 
carga de bombas y tenía capacidad de 
combustible para seis horas de vuelo; 
el S.V.A.4, que sólo alcanzaba una 
autonomía de cuatro horas, se equipó 


con una cámara para misiones de re- 
conocimiento fotográfico. La produc- 
ción se extendió a nuevas fábricas, al 
tiempo que entraba en servicio el 
S.V.A.3. Este último, con una enver- 
gadura reducida, estaba proyectado 
como caza de interceptación. 

Sus prestaciones fueron buenas y 
demostró ser más manejable que el 
S.V.A.4 y el S. V.A.5. 

Una versión de hidroavión de com- 
bate recibió la denominación Idro- 
S.V.A. Iba equipado con dos flotado- 
res tubulares, y llegaron a construirse 
unos 50 ejemplares, pero en general 
no tuvo éxito. 

Todo lo contrario ocurrió con dos 
versiones biplaza, el S.V.A.9 y 
S.V.A.10, el primero de los cuales era 
un avión de entrenamiento con doble 
mando, y el segundo un avión biplaza 
de bombardeo y reconocimiento. A fi- 
nales de 1917, los dos tipos fueron 
aceptados para el servicio, y a princi- 
pio de 1918 comenzaron las entregas 
de un número elevado de ambas ver- 
siones. 

Los biplanos S.V.A. se hicieron fa- 


El Ansaldo S.V.A.9 de Ferrarin en Osaka 
después del clásico vuelo italiano en 
formación a través de Asia a comienzos 
de 1920. Ferrarin fue uno de los mejores 
pilotos italianos; a lo largo de su carrera 
estableció varios récords mundiales y 
voló en representación de su país en el 
Trofeo Schneider. Murió en 1941, en un 
accidente de vuelo. 


ll 


Ansaldo $.V.A.5. _ 
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Ansaldo S.V.A.5 Primo (sigue) 


mosos por sus vuelos de largo alcance 
contra objetivos transalpinos, que lle- 
garon hasta Friedrichshafen, en el la- 
go Constanza. El vuelo de formación 
más famoso tuvo lugar el 9 de agosto 
de 1918 y lo llevó a cabo el gran poeta 
y aviador Gabriele D'Annunzio. 
Ocho aviones de la 87.* Squadriglia, 
rebautizada «Serenissima», volaron 
hasta Viena y durante 30 minutos so- 
brevolaron la capital enemiga, toman- 
do fotografías y arrojando octavillas, 
antes de regresar sin novedad. 
Después de la guerra se construye- 
ron varias partidas de S.V.A.S y 


S.V.A.10; algunos ejemplares de esta 
ültima versión se equiparon con el 
motor Isotta-Fraschini V.6, de 250 hp. 
Los S.V.A. se mantuvieron en servi- 
cio una vez creada la Regia Aeronau- 
tica, en 1923, y participaron en la 
campana de Libia a finales de los anos 
veinte. 

Entre los raids a larga distancia más 
destacables, cabe mencionar el vuelo 
a Tokyo, dirigido por el teniente Ar- 
turo Ferrarin. Seis aviones partieron 
de Roma el 26 de febrero de 1920, y 
dos llegaron a Tokyo, después de re- 
correr 15 200 km, el 21 de mayo. 


Finalmente, en 1928, la producción 
se dio por concluida. En esa época se 
habían fabricado más de 2 000 S. V.A. 
de todas las versiones, de los cuales se 
exportaron alrededor de 100 a 11 paí- 
ses diferentes. 


Especificaciones técnicas 
Ansaldo S. V.A.4 y S. V.A.5 

Tipo: S. V.A.4, avión monoplaza de 
reconocimiento fotográfico (A), y 
S.V.A.5, monoplaza de bombardeo y 
reconocimiento (B) 

Planta motriz: A y B un motor lineal 
S.P.A. 6A de 265 hp 


Prestaciones: velocidad máxima A 226 
km/h, B 205 km/h; trepada a 3 000 m 
A 12 min, B 10 min; techo de servicio 
A 7 000 m, B 5 400 m; autonomía A 3 
Һ 15 тіп, B3h 

Pesos: vacío equipado A 690 kg, В 700 
kg; máximo en despegue A 940 kg, B 
1 050 kg 

Dimensiones: (А у В) envergadura 
9,10 т; longitud 8,10 т; altura 2,65 
m; superficie alar 24,20 m^ 
Armamento: А una ametralladora 
Vickers de 7,7 mm sincronizada de 
fuego frontal, B dos ametralladoras 
Vickers 


Antoinette Military Monoplane 


Historia y notas 
Construido por indicación de Hubert 
Latham, que incorporó al proyecto 
muchas ideas propias, el Antoinette 
Military Monoplane fue conocido al- 
ternativamente como Antoinette-Lat- 
ham o «Monobloc». Se pretendía que 
interviniera en el Concours Militaire 
de 1911 en Reims, y atrajera el interés 
del Departamento de Guerra franci 


Por desgracia, a pesar de toda una se- 
rie de modificaciones, el tipo no llegó 
a volar nunca. 

Sin embargo, el Military Monopla- 
ne contribuyó en gran medida al pro- 
greso en el diseno de aviones, porque 
anticipó desarrollos estructurales y 
técnicos que no se afianzaron hasta 
una década o dos más tarde. Los tres 
miembros de la tripulación se acomo- 


daban en un fuselaje completamente 
cerrado, el tren de aterrizaje iba cu- 
bierto por carenados aerodinámicos 
del tipo «pantalones», y las alas eran 
del tipo cantilever, sin arriostramiento 
exterior. 

El problema del «Monobloc» resi- 
día en su peso excesivo para la única 
planta motriz disponible, el motor 
Antoinette de 50 hp. Por ello, el mo- 
delo estaba condenado al fracaso a 
menos de conseguir un avance similar 
en el diseño de motores de avión. A 


esar de todos los esfuerzos de Hu- 

ert Latham y de su equipo, este obje- 
tivo no se alcanzó, y el proyecto final- 
mente fue descartado. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión militar triplaza 

Planta motriz: un motor lineal 
Antoinette de 50 hp 

Pesos: con carga máxima 1 350 kg 
Dimensiones: envergadura 15,90 m; 
longitud 11,50 m; altura 2,50 m; 
superficie alar 56 т? 


Antoinette Monoplanes 


Historia y notas 

Leon Levavasseur, disenador de la 
compañía Antoinette, produjo varios 
diseños experimentales antes de que 
su primer aparato realmente conse- 
guido, el Antoinette IV, volara por 
primera vez el 9 de octubre de 1908. 
El modelo IV definitivo fue probado 
en febrero siguiente, Era un monopla- 
no con un ala alta de planta angular de 
considerable superficie y un fuselaje 
de sección transversal triangular muy 
pequeña, que debía mucho a la expe- 
riencia previa del diseñador en la 
construcción de lanchas de carreras a 
motor. Contaba con alerones de pun- 
ta de y superficies de cola de una 
configuración cruciforme. 

El 19 de febrero de 1909, el Antoi- 
nette IV voló con todo éxito desde 
Mourmelon, cubriendo una distancia 
de 5 km antes de aterrizar. A partir de 
entonces se estableció una asociación 
entre la compañía Antoinette y Hu- 
bert Latham, un deportista inglés resi- 
dente en Francia, asociación que dio 
gran fama a ambas partes. En dos 
oportunidades Latham intentó volar 
sobre el canal de la Mancha. El 19 de 
julio de 1909 partió de Sangatte, en la 
costa francesa, a bordo de un Antoi- 
nette ТУ, y cubrió unos 11,2 km antes 
de caer al agua debido a una avería 
del motor. 

Tan sólo una semana después Blé- 
riot realizó con éxito el cruce, pero el 
incansable Latham no se desanimó y 
realizó un segundo intento a bordo del 
nuevo Antoinette УП, que incorpora- 
ba los controles de alabeo de ala usua- 
les en esa época, en lugar de los alero- 
nes del Antoinette IV. Este segundo 
intento tuvo lugar el 27 de julio de 
1909, dos días después de que Blériot 
aterrizara en los acantilados de Do- 
ver. Esta vez Latham llegó a ver clara- 
mente la costa inglesa, a sólo un kiló- 
metro y medio de distancia, antes de 
caer de nuevo al mar. Pero no cedió 
en sus intentos. Al mes siguiente, con 
el Antoinette VII debidamente repa- 
rado, participó en la Grande Semaine 
d'Aviation de la Champagne en 
Reims, donde ganó la competición de 
altura, con 155 m, y quedó segundo en 
la de velocidad, con 68,9 km/h. 

Durante los años siguientes, los mo- 
noplanos Antoinette ocuparon luga- 
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res destacados en todas las competi- 
ciones de aviación en que participa- 
ron, pilotados por Latham y otros pio- 
neros, pero hacia 1912 Jane's Aircraft 
informó de que «la compañía ha deja- 
do de existir». Muy pronto, los ele- 
gantes diseños de Levavasseur desa- 
parecieron de la escena. 


Variantes 

Antoinette I: proyecto incompleto de 
1907-8 de un monoplano canard con 
hélice propulsora 
Gastambide-Mengin I: precursor de la 
clásica serie de monoplanos 
Antoinette, con motor Antoinette de 
50 hp que impulsaba una hélice 
tractora, con un engorroso tren de 
aterrizaje de cuatro ruedas; entre el 8 
y el 14 de febrero de 1908, el 
mecánico Boyer realizó cuatro vuelos 
(o, más bien, saltos) el mejor de los 
cuales fue de 150 m; la superficie alar 
era de 24 m°, y el peso de 350 kg 
Antoinette П (o Gastambide-Mengin 
II): entre febrero y agosto de 1908 el 
Gastambide-Mengin I fue 
reconstruido según un nuevo diseño 
que incluía alerones triangulares de 
punta de ala y otras modificaciones; se 
realizaron tres vuelos, el mejor de los 
cuales, de 1 min 36 seg, fue además el 
primer recorrido en círculo que 
realizaba un monoplano (21 de agosto 
de 1908); el 20 de agosto, Robert 
Gastambide se convirtió en el primer 
pasajero de un monoplano 

Antoinette Ш: denominación 


alternativa del fallido Ferber IX, 
doms de que el capitán Ferdinand 
Ferber se unió a la Société Antoinette 
por breve tiempo 

Antoinette IV: primer monoplano 
Antoinette realmente eficiente, con 
motor Antoinette de 50 hp; entre 
octubre de 1908 y agosto de 1909 . 
realizó unos 50 vuelos, el mejor de los 
cuales, realizado el 26 de agosto de 
1909, batió, con 154,6 km en 2 h 17 
min 21 seg, el récord mundial de 
distancia; originariamente tenía alas 
de 30 m? de superficie y pesaba 460 kg 
Antoinette V: similar al Antoinette 
TV, pero con alerones; realizó unos 20 
vuelos entre diciembre de 1909 y 
setiembre de 1908, el mejor de los 
cuales fue de 15 min 

Antoinette VI: similar a los Antoinette 
ТУ y V, pero con alabeo de ala para 
control lateral: realizó unos quince 
vuelos entre abril y julio de 1909, el 
mejor de los cuales tuvo una duración 
de 12 min 

Antoinette УП: similar a los 
Antoinette IV, V y VI, con alabeo de 
ala y equipado con un motor 
Antoinette potenciado, que 
desarrollaba 60 hp; se utilizó en julio y 
agosto de 1909; el mejor vuelo de este 
avión fue de 70 km en 1 h 51 min 52 
зер, y tuvo lugar el 26 de agosto de 
1909 


Antoinette УШ: similar a los 
Antoinette IV, V, VI y VII, con 
alabeo de ala y motor Antoinette de 
50 hp; su mejor vuelo registró un 


Un monoplano Antoinette de 1910, 
equipado con un motor lineal Antoinette 
de 50 hp; la falta de los alerones 
característicos del Antoinette V sugiere 
que se trata de un modelo VI u VIII. El 
control lateral se conseguía en estos 
pioneros de la aviación alabeando el ala 
correspondiente por medio de cables 
que se accionaban desde la cabina. La 
estructura flexible del ala favorecía esta 
maniobra (foto M. B. Passingham). 


tiempo de 16 min 

Antoinette (tipo general 1909): modelo 
de producción de 1909-11, al precio de 
1 000 libras; motor lineal Antoinette 
de ocho cilindros y 50 hp, velocidad 70 
km/h, peso máximo en despegue 520 
kg, envergadura 12,80 m, longitud 
11,50 m, y superficie alar 50 m* 


Especificaciones técnicas 
Antoinette IV y Antoinette VII 

Tipo: monoplano monoplaza 

Planta motriz: un motor lineal 
Antoinette de 50 hp en el Antoinette 
TV, y un motor lineal Antoinette de 60 
hp en el Antoinette VII 
Prestaciones: velocidad máxima 70 
km/h 

Peso: máximo en despegue 590 kg 
Dimensiones: envergadura 12,80 m; 
longitud 11,50 m; altura 3 m; 
superficie alar 50 m? 


Antonov An-2 «Colt» 


Historia y notas 
Oleg Antonov, cuyo interés por los 
planeadores se remontaba a sus días 
de escolar, llegó a ser diseñador ofi- 
cial de planeadores y aviones veleros. 
Durante la II Guerra Mundial se ocu- 
pó sobre todo en el desarrollo y la 
producción de aviones, pero también 
trabajó como diseñador en la organi- 
zación Yakovlev. Después de la gue- 
rra montó su propia oficina de diseño 
y desarrolló un nuevo aeroplano 
че podría definirse como «hacelo- 
todo-todo terreno»—, el Antonoy An- 
2 «Colt», y fue conocido abreviada- 
mente como SKh-1 (Selskokhozy-ais- 
vennyi-1, o agrícola-económico-1) an- 
tes de recibir la denominación Anto- 
nov, a todas luces más adecuada, aun- 
que sólo fuera porque la letras An son 
las iniciales de la palabra anacronis- 
mo, que es lo que este enorme biplano 
sugiere a un егет de la década 
del ochenta. El primer prototipo voló 
el 31 de agosto de 194 y el modelo 
sigue aún en producción en la URSS 
aunque, desde finales de los sesenta, 
ya no a cargo de Antonov. 

El An-2 es un sesquiplano de una 
sola sección, con puntal aerodinámico 
único entre los planos y doble arrios- 
tramiento de cable para mando y re- 
fuerzo, y está construido casi íntegra- 
mente de metal, salvo las alas, por de- 
trás del larguero frontal, y el empe- 
naje, que están recubiertos de tela. El 
fuselaje, de gran capacidad, es una es- 
tructura semimonocoque con una ca- 
bina biplaza que dispone de calefac- 
ción y ventilación. El empenaje va 
arriostrado por un montante, y el ro- 
busto tren de aterrizaje, del tipo de 
rueda de cola de vía ancha, puede in- 
corporar llantas a baja presión, flota- 
dores o esquíes a fin de posarse sobre 
cualquier superficie. 

Las alas le proporcionan caracterís- 
ticas excepcionales de operatividad, 
pa el plano superior incluye flaps de 

orde de ataque automáticos acciona- 
dos eléctricamente, flaps de borde de 
fuga ranurados, y alerones que se pe 
den usar de la forma convencional pa- 
ra controlar el alabeo, pero también 
se pueden colocar conjuntamente en 
posición baja con una inclinación de 
0° para complementar los flaps. El 
ala inferior sólo tiene flaps de borde 
de fuga ranurados a todo lo largo de la 
envergadura. La planta motriz del 
ШОО consistía en un motor radial 

hvetsov ASh-21 de 760 hp, pero la 
producción posterior de aviones de 
Antonov contó con un motor Shvet- 
sov ASh62IR de 1 000 hp. 

A partir de 1960, la producción ha 
continuado, a cargo de la WSK-P2L 
en Polonia, y también en China bajo 
licencia, con la denominación Avión 
de Transporte Tipo 5. La producción 
combinada de las tres fuentes mencio- 
nadas se estima en 15 000, aparatos de 
los cuales, aproximadamente un 60% 
ha sido construido en Polonia. 

La utilización de los An-2 está aún 
muy extendida, con una variedad de 
funciones que rebasan las citadas más 
arriba. Han prestado amplios servi- 
cios en calidad de transporte de pa- 
sajeros (con capacidad para 12 adultos 
y dos niños) para la Aeroflot y otras 
compañías de los países del Este, pero 
hoy son muy pocos los aparatos que 

ermanecen registrados en servicio. 

s probable que los de Interflug sean 
los únicos destinados aún oficialmente 
a esa función, pero sin duda se siguen 
utilizando muchos de estos aviones 
realmente fiables, de forma esporádi- 
ca, para el transporte de pasajeros, 
entre otras tareas que tienen enco- 
mendadas. 


Variantes (de construcción 
soviética) 

An-2F: modelo experimental de 
observación artillería, de 1948, con la 
sección central de fuselaje vidriada, 
ametralladora en posición dorsal y 
doble deriva 

An-2L: modelo antiincendio equipado 
para el transporte de elementos 
químicos en contenedores de vidrio 
bajo las alas y el fuselaje 

An-2P (Passazhirskii): modelo básico 
para cometidos generales, con 
capacidad para 12 pasajeros o 1 240 
kg de сатав 

An-2P: (Protivopozharnyi): modelo 
antiincendio del An-2V, fue 
desarrollado en 1964 y es capaz de 
transportar una carga de 1 240 1 de 
agua en sus flotadores 

An-2S: modelo agrícola del An-2 
Passazhirskii, con equipo de spray y 
patas del tren de aterrizaje principal 
de largo recorrido 

An-2V: modelo de doble flotador con 
palas de hélice más cortas 

An-2ZA: modelo de investigación 
meteorológica a gran altura, con una 
cabina extra delante de la deriva para 
vigilar la formación de hielo 


Variantes (de construcción polaca) 
An-2 Geofiz: modelo de investigación 
geofísica 

An-2M: versión del An-2T con doble 
flotador, básicamente similar al 
An-2V soviético 

Ап-2Р: modelo de pasajeros, con 
шер nsonorización que la versión 
soviética, y completado con una hélice 
mejorada 

An-2PK: modelo ejecutivo de cinco 
plazas 

An-2P-Photo: modelo especial 
equipado para operaciones de 
fotogrametría 


El Antonov An-2 sigue siendo un eficaz 
avión de transporte, más de treinta años 
después de su aparición, y se mantiene 
en producción en Polonia (foto Aviation 
Letter Photo Service). 


An-2PR: modelo para retransmisiones 
de televisión 

An-2R: modelo agrícola 
especializado, introducido en 1964, 
con sellado hermético de la cabina, 
superficies de cola revisadas de mayor 
superficie, una hélice más avanzada, y 
un contenedor de fibra de vidrio para 
1 960 1 de productos químicos o 1 350 
kg de fertilizantes en polvo 

An-2S; modelo de ambulancia, con 
capacidad para seis camillas y 
asistentes médicos 

An-2T: modelo básico de cometidos 
generales 

An-2TD: modelo militar para 
paracaidistas, con 12 asientos 
plegables 

An-2TP: modelo de pasajeros y carga 
basado en el An-2 


Antonov An-2 de Cubana. 


Antonov An-2 con insignias polacas. 


Lala-1: modelo experimental de 1972, 
en el que el fuselaje de popa / 
empenaje es reemplazado por dos 
vigas, y una cola rediseñada, 
permitiendo la instalación de un 
turbofan en el fuselaje corto como 
desarrollo del avión agrícola M-15 
Belphegor 


Especificaciones técnicas 
Antonov (WSK-PLZ) An-2P 

Tipo: biplano de cometidos generales 
Planta motriz: un motor radial 
Shvetsov ASh 62 IR, de 1 000 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 258 
km/h a 1 750 m; velocidad económica 
de crucero 185 km/h; techo de servicio 
4 400 m; autonomía 901 km con 500 
kg de carga, a altura óptima 

Pesos: vacío 3 450 kg; máximo en 
despegue 5 500 kg 

Dimensiones: envergadura superior 
18,18 m, inferior 14,24 m; longitud 
12,74 m; altura 4 m; superficie alar 
superior 43,60 m?, inferior 28 m° 
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Antonov An-3 


Historia y notas 

La primera mención del Antonov An-3 
tuvo lugar en los primeros meses de 
1972, al informarse de que esta oficina 
de diseño soviética estaba desarrollan- 
do una versión de su An-2 específica- 


mente para uso agrícola. Hasta 1979 
no se tuvo la confirmación de que se 
había construido un prototipo, me- 
diante la conversión de un An-2 de 
producción. Se diferencia de su prede- 
cesor en un morro más delgado en el 


ue se aloja un motor a turbohélice 
lushenkov TVD-108; también se di- 
ce que su capacidad de transporte de 
carga química supera en un 40% a la 
de los An-2 utilizados comúnmente en 
misiones agrícolas. La planta motriz 


Glushenkov impulsa una hélice de 
gran diámetro y giro lento, proyecta- 
da para permitir las lentas velocidades 
operativas, Se ignora hasta el momen- 
to si se ha programado o no su pro- 
ducción en serie. 


Antonov An-4 


Historia y notas 

Antonov An-4 es la denominación de 
la oficina de diseño para el An-2ZA, 
especialmente pensado para tareas de 
investigación meteorológica a gran al- 
tura, con un puesto de observación 
acristalado en posición inmediata- 
mente anterior a la deriva. 

El motor ASh62IR tiene un sobrea- 
limentador TK montado a estribor del 
capó. Se suprimió el carenado del cu- 
bo de la hélice del modelo An-2 nor- 
mal, a fin de ayudar al enfriamiento 
del motor, y los alerones originales 
fueron reemplazados por una varie- 
dad sin ranuras. 


El extraño aspecto del An-4 se debe al 
puesto de observación del meteorólogo 
y a los abultamientos producidos por el 
lurbocompresor que le permite volar a 
10 000 m de altitud. 


Antonov An-6 


Historia y notas 

En la Unión Soviética y otros países 
del Este europeo se combinan unas 
características climáticas muy riguro- 


sas con una extensión de territorio 
amplia y deficiente en vías de comuni- 
cación terrestres. En cambio, abun- 
dan los lagos y ríos. Era inevitable, 
por consiguiente, que se intentase 
adaptar el práctico y fiable modelo 
An-2 de cometidos generales a unà 


configuración de hidroavión, idónea 
para el servicio en estas regiones. Así 
surgió el Antonov An-6, denomina- 
ción dada por la oficina de diseno al 
An-2V, donde el sufijo V tiene el sig- 
nificado de Vodyanoi, es decir, «hi- 
droavión». Prácticamente la única di- 


ferencia respecto al diseño básico de 
la serie es la incorporación de dos flo- 
tadores ligeros de metal orientables. 

Se ha construido un número relati- 
vamente corto de ejemplares de esta 
variante, que se utilizan en la URSS, 
Polonia y otros países. 


Antonov An-8 
«Camp» 


Historia y notas 

Con el Antonov An-8 «Camp», la ofi- 
cina de diseño encabezada por Oleg 
Antonov comenzó una serie ininte- 
rrumpida de diseños de monoplanos 
de ala alta en tegoría turbohélices 
de transporte de gran capacidad, 
adaptables a operaciones desde cam- 
pos de aviación más cortos de lo nor- 
mal. El primer prototipo An-8 se pre- 
sentó en 1956, en la exhibición del Día 
de la Aviación Soviét Después de 
los primeros cinco prototipos, se cons- 
truyeron unos 100 ejemplares de se- 
que constituyeron toda su produc- 
ción, al ser sustituido posteriormente 
el An-8 por el cuatrimotor An-10 en 
las líneas de producción. 

El An-8, íntegramente de metal, es- 
taba equipado con dos turbohélices 
Kuznetsov montadas en las alas, y 
contaba con tren de aterrizaje del tipo 
triciclo, con «bogies» de cuatro rue- 
das, retráctiles dentro de unos abulta- 
mientos carenados a ambos lados del 
fuselaje. Esta característica, combina- 
da con la curvatura del fuselaje de po- 
pa que se levanta hacia la base de la 
deriva, permite el cómodo desplaza- 
miento interior de cargas voluminosas 

y pesadas mediante el uso de puertas y 
Tampas posteriores. Además de la tri- 
pulación, hay sitio para 40 soldados 
con equipo completo o 48 pasajeros 
civiles. El An-8 tenía una sección 
acristalada en el morro para el nave- 
gante, rasgo común a la mayoría de 
los aviones soviéticos de transporte de 
ese periodo. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte de cometidos 
generales 
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Si bien no tuvo demasiado éxito, el 
Antonov An-8 es importante como 
precursor de la serie de Antonov de 
aviones de transporte de ala alta aptos 
para operar en terrenos difíciles. Entre 
los interesantes rasgos del diseño de 
este avión se encuentran los planos de 
diedro negativo, la implantación alta del 
ala a fin de dejar gran espacio libre 
hasta el suelo, la colocación de las 
patas del tren de aterrizaje en carenas a 
los costados del fuselaje bajo, y dos 
características típicas rusas: el morro 
de bombardero y la torreta de cola. 


Planta motriz: dos turbohélices 
Kuznetsov NK-6TV-2 de 5 100 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 600 km/h; velocidad 
económica de crucero 480 km/h; techo 
de servicio 9 600 m; autonomía 
máxima 3 500 m 

Pesos: máximo en despegue 38 000 kg 
Dimensiones: envergadura 37 m; 
longitud 30,74 т; superficie alar 
117,20 т? 

Armamento: originariamente, una 
torreta con cañón NR-23 de 23 mm 


Antonov Ап-8. 


Historia de la Aviación 


Blitzkrieg en Europa: capítulo 6.2 


El colapso 
de los Aliados 


La potencia de la ofensiva alemana en el oeste, iniciada el 10 de mayo 
de 1940, hizo inútil la encarnizada resistencia de Bélgica y los Países 
Bajos. Los bombardeos de la Luftwaffe y el empleo táctico de tropas 

aerotransportadas abrieron la brecha decisiva para los blindados y la 


Como era fácil predecir, las fuerzas neerlan- 
desas y belgas recibieron la primera embesti- 
da furiosa del Fall Gelb, al amanecer del 10 de 
mayo de 1940. El día anterior el agregado de 
los Países Bajos en Berlín había informado a 
su gobierno de la inminencia del ataque, y 
todas las fuerzas neerlandesas se encontraban 
en estado de alerta, a las Órdenes de su co- 
mandante en jefe general H. G. Winkelman. 
Los ataques preliminares sobre Bélgica y Paí- 
ses Bajos se realizaron en forma de lanza- 
mientos de tropas aerotransportadas, extre- 
madamente arriesgados y bien planeado: 
similares a los efectuados recientemente e: 
r y Oslo-Fórnebu, en Noruega. Dos 
formaciones alemanas aerotransportadas, las 
fuerzas de choque del Fallschirmjágerregi- 


infantería. 


ment 1 (1. Regimiento de cazadores paracai- 
distas) y la 22 Luftlanddivision (22* División 
aerotransportada) entraron en acción al ama- 
necer y tomaron parte activa en dos de los 
principales ataques. El primero de ellos fue la 
toma del fuerte Eben-Emael y de los puentes 
de Vroenhoven, Veldwezelt y Kanne sobre el 
canal Alberto: el paso del 6.” Ejército a través 
de Bélgica en dirección al oeste, y por tanto su 
papel en el esquema del plan general, depen- 
día de la captura de esos objetivos. El segun- 
do ataque importante se dirigió a la captura 
de La Haya, donde estaba la familia real neer- 
landesa, y a la toma de Rotterdam y de los 
puentes sobre los distintos afluentes de los 
ríos Maas (Mosa) y Waal. 

A las 4.30, 42 Ju 52/3m partieron de Colo- 


nia-Ostheim y Colonia-Butzweilerhof remol- 
cando un número igual de planeadores de 
asalto DFS 230A. Estas fuerzas transportaban 
al Sturmabteilung Koch (Destacamento de 
Asalto Koch), formado por elementos del 1.* 
Batallón/FJR; a un destacamento de paracai 
distas de la 7.* Fliegerdivision, y a un а- 
mento provisto de proyectores eléctricos, pa- 
ra el ataque a Eben-Emael y los puentes de 
Vroenhoven, Veldwezelt y Kanne. El Sturm- 
gruppe GRANIT (formado por 85 hombres al 
mando del teniente Rudolf Witzig) debía ate- 


El ubicuo «criado para todo» de la Luftwaffe, el 
Junkers Ju 52/3m, fue empleado en los Países Bajos 
como remolque de planeadores, como transporte, y en 
el lanzamiento de paracaidistas (foto MARS). 
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Historia de la Aviación 


La Royal Air Force en Francia 
Las unidades de la RAF destacadas en 
Francia en mayo de 1940 se repartían 

entre la AASF (Advanced Air Striking 

Force) y el componente aéreo del 

Cuerpo Expedicionario Británico. 

El vicemariscal del Aire P.H.L. Plaifair 
mandaba la primera, mientras que el 
vicemariscal del Aire C.H.B. Blount 
tenía el mando de la segunda. Las 
fuerzas totales en abril se elevaban 
aproximadamente a 94 Hurricane, 84 
Battle, 82 Lysander y 72 Blenheim, la 
mayor parte de ellos con base en Reims 
y Lille-Hazebrouck. 


Bristol Blenheim IV, bombardero ligero 
del 139." Sqn., normalmente con base 
en Wyton, pero destacado en abril de 
1940 del 2.^ Group de bombardeo para 
servicio en Francia. 


rrizar con los 11 planeadores del LLG 1 sobre 
los techos de las fortificaciones de Eben- 
Emael: los paracaidistas estaban provistos de 
explosivos de carga hueca, capaces de perfo- 
rar los gruesos muros de las casamatas, de 
hasta 25 y 28 cm de espesor. El planeador 
de Witzig se vio obligado a un aterrizaje de 
emergencia pero, a pesar de este contratiem- 
po, el GRANIT logró tomar Eben-Emael a 
las 13.15 del 11 de mayo: el Batallón de Inge- 
nieros n.? 51 también cooperó en este impor- 
tante golpe. Los puentes de Vroenhoven, 
Veldwezelt y Kanne fueron asaltados por las 
fuerzas del destacamento Koch, divididas en 
tres grupos llamados BETON, STAHL y EI- 
SEN, bajo el mando del subteniente Schacht, 
teniente Altmann y subteniente Scháchter, 
transportados por 20 planeadores. Los puen- 
tes, a excepción del de Kanne, fueron toma- 
dos intactos. Durante la tarde, las posiciones 
de la artillería belga habían sido bombardea- 
das por los cañones de 88 mm del Flakregi- 
ment «Aldinger», y por los Ju 87 y Hs 123 de 
la StG 2 y del II (Sch)/LG 2, que intervinieron 
en apoyo del 1/FJR 1. 


Acciones de desgaste 

La Luftwaffe había estado operando sobre 
Países Bajos y Bélgica desde las 3.00 horas, ya 
que el I y IV Fliegerkorps habían ametrallado 
y bombardeado diversos objetivos en acciones 
de desgaste anteriores a los lanzamientos de 
paracaidistas sobre los aeropuertos de Waal- 
haven-Rotterdam, Ockenburg, Ypenburg, 
Valkenburg y los puentes de Moerdijk y Dor- 
drecht. Después de un ataque a cargo del 
ШКС 4, el aeropuerto de Waalhaven fue 
objeto, a las 5.00, del asalto del 3/FJR 1 al 
mando del capitán Karl-Lothar Schulz, trans- 
portado por el III/KGzbV 1 del capitán Zei- 
dler. Hubo numerosas bajas a causa del fuego 
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de ametralladora y porque muchos paracaidis- 
tas cayeron sobre edificaciones y hangares en 
llamas. Poco tiempo después del lanzamiento, 
aterrizaron los restantes Ju 52/3m. En Moer- 
dijk, después de un preciso bombardeo lleva- 
do a cabo por la StG 2, el 2/FJR 1 del capitán 
Práger atacó al norte y al sur del puente, que 
fue tomado después de una corta y dura lu- 
cha. Debido a las dificultades del terreno, só- 
lo el 3/FJR 1 se lanzó sobre el Oude Мааз, en 
Dordrecht: los alemanes llevaron la peor par- 
te en el combate y el puente no pudo ser to- 
mado sino tres días después, con el asalto del 
3/FJR 1 (al mando del coronel Bruno Bráuer) 
y el 1/Regimiento de Infantería 16. Fue parti- 
cularmente sangrienta la lucha mantenida en 
Ypenburg, donde la artillería antiaérea alcan- 
20 11 de los 13 Ju 52 que transportaban al 65.° 
Regimiento de Infantería. No todo fue bien 
en Valkenburg: el aterrizaje defectuoso de los 
Ju 52 que transportaban al 6/FJR 2 y a ele- 
mentos del 3/IR 47 del coronel Buhse bloqueó 
la pista, impidiendo la llegada de los aviones 
que transportaban al segundo batallón. A ex- 
cepción de Moerdijk y de los puentes situados 
al sur de Rotterdam, todos los objetivos per- 
seguidos originariamente se encontraban en 
manos alemanas al finalizar el día. 

En el aire, las Fuerzas Aéreas neerlande- 
sas, compuestas por Fokker D.XXI y G.1A, 
lucharon en gran inferioridad de condiciones 
contra los Bf 109E y los Bf 110: el 10 de mayo 
de 1940 se habían perdido 62 de los 125 avio- 
nes en servicio. 


Preocupaciones 

A causa de otras obligaciones, las BAFF 
(British Air Forces en Francia) de Barratt no 
pudieron atender las desesperadas llamadas 
en demanda de apoyo aéreo efectuadas por 
las fuerzas de tierra neerlandesas y belgas: hu- 


Hawker Hurricane Mk I del 73." Sqn., 
uno de los dos escuadrones 
componentes del Ala de caza N." 67 de 
la AASF al producirse la ofensiva 
alemana. 


Westland Lysander Mk II, avión de 
apoyo al ejército del 13." Sqn., que 
formaba parte del 22? Group de apoyo al 
Ejército, con base normalmente en 

„ Odiham, pero que en abril de 1940 
formaba parte del componente aéreo del 
Cuerpo Expedicionario Británico. 


bo que esperar hasta las 12.05 para que el 
cuartel general de las BAFF solicitara el bom- 
bardeo de Waalhaven al cuartel general del 
Mando de Bombardeo de la RAF. La petición 
coincidió con un desastroso ataque aéreo lle- 
vado a cabo por seis Blenheim 1 (F) del Man- 
do de Caza: mientras ametrallaban Waalha- 
ven fueron sorprendidos por un Gruppe de 
Bf 110C-1 que abatió cinco; el último Blen- 
heim quedó destrozado al aterrizar en Mans- 
ton. Nueve Blenheim IV del 15.* Sqn. (Wy- 
ton) atacaron Waalhaven a las 16.00, e infor- 
maron de la destrucción de al menos 16 avio- 
nes alemanes en tierra. A las 15.50, doce 
Blenheim del 40.? Sqn. (Wyton) se dirigieron 
a atacar Ypenburg; tres de ellos fueron abati- 
dos en combate contra Bf 109E. La veintena 
de Ju 52 que habían aterrizado cerca de La 
Haya fueron atacados por los Blenheim del 
110.2 Sqn. escoltados por los cazas del 600° 
Sqn. de caza: en los combates resultantes se 
informó del derribo de cuatro aviones alema- 
nes, por sólo uno de la RAF. Los ataques 
sobre Ypenburg y Waalhaven representaron 
la única presencia británica en el frente del 
norte, durante las primeras 24 horas de la 
ofensiva de la Wehrmacht. 

Al día siguiente, el Mando de Caza de la 
RAF envió al 17.? Sqn. (Hurricane) a patru- 
llar la zona de Delft-La Haya-Rotterdam a 
una altura de 4 265 т, como parte de una 
nueva política de ayuda solicitada por el go- 
bierno neerlandés: al norte de Rotterdam se 
enfrentaron a 16 Bf 109E y dos Hs 126, con 
pérdida de cinco cazas de la RAF por cuatro 
posibles bajas alemanas. A las 17.00 los Hu- 
rricane del 32.” Sqn. ametrallaron unos Ju 52 
posados еп la pista de Ypenburg; los 85.° у 
87." Sqns. de la AASF sostuvieron combates 
en las áreas de Maas-Tongres y Bruselas, el 
último de éstos contra una bandada de 80 o 


Una Kette de Junkers Ju 87B Stuka en formación 
escalonada hacia babor. Al igual que en Polonia y en 
Noruega, el Stuka abrió la brecha para el paso de los 
Panzer y la infantería (foto MARS). 


más Ju 87. El 13 de mayo de 1940, mientras 
los Hurricane del 56.” Sqn. patrullaban sin 
ningún resultado el sector de Breda, los Su- 
permarine Spitfire MkIA del 66.° Sqn. se 
unieron a los biplazas Boulton Paul Defiant 
del 264.° (F) Sqn. en su primera acción ofensi- 
va, ametrallando posiciones de tropas alema- 
nas situadas al norte de La Haya. Estas unida- 
des se enfrentaron a varios Ju 87 en las cerca- 
nías de Streefkerk e informaron de haber de- 
rribado cuatro. Pero la Luftwaffe parecía es- 
tar en todas partes: cuando el 264." iniciaba el 
regreso, una bandada de 27 o más Bf 109E 
surgió en picado desde una capa de cámulos y 
sorprendió al escuadrón: cinco de los seis De- 
fiant no regresaron. 


El bombardeo de Rotterdam 

Las acciones de la RAF sobre los Países 
Bajos y Bélgica no pudieron contrarrestar la 
supremacía aérea de los I y IV Fliegerkorps: 
en opinión de los neerlandeses, la Luftwaffe 
conquistó el control aéreo ya el 11 de mayo, y 
realmente la fuerza aérea de los aliados no 
pudo evitar el demoledor bombardeo de Rot- 
terdam йе fue la causa directa de la capitula- 
ción de los Países Bajos. 

En tierra, la resistencia militar neerlandesa 
había sido dura y compacta, a pesar de los 
éxitos alemanes iniciales: el 11 de mayo se 
llevaron a cabo intentos para limpiar bolsas de 
resistencia alemanas, y se luchó con extraordi- 
naria dureza entre Katwijk y La Haya; parti- 
cularmente, la batalla por el puente de Wi- 
llems revistió proporciones desesperadas. Pe- 
ro, a primeras horas de la mañana del 13 de 
mayo, la vanguardia de la 9.* División Panzer 
del teniente general Hubicki consiguió abrirse 
paso a través del puente de Moerdijk: la resis- 
tencia neerlandesa en Dordrecht cesó, y por 
la noche algunas unidades de la 9.* División 
Panzer se hallaban en las cercanías del Oude 
Maas. A las 18.45 el general von Kucher de- 
claró su intención de quebrar la resistencia 
neerlandesa a toda costa, y organizó el asalto 
definitivo contra el puente de Willems para 
las 15.30 del 14 de mayo de 1940. La Kampf- 
geschwader 54, con base en Quackenbrück, 
Hoya y Delmenhorst, fue encargada de reali- 
zar un bombardeo táctico sobre el núcleo de 
la resistencia neerlandesa, situado al norte del 
puente de Willems, en el área de Rotterdam. 
La situación en tierra era muy confusa, y se 
intercambiaron consignas contradictorias e in- 
tentos de parlamentar: el resultado fue una 
tragedia. Exactamente a las 15.00 del 14 de 
mayo, 57 He 111H-1 de la KG 54, volando a 
2 100 m de altitud, lanzaron toneladas de 
bombas $С50 y SC250, que arrasaron parte de 
Rotterdam, matando a 814 civiles y dejando 
sin vivienda a más de 78 000 personas. Los 
alemanes consideraron que esta incursión es- 
taba justificada por sus implicaciones tácticas, 
pero para los aliados se trató sin más de un 
bombardeo de intimidación. De cualquier for- 
ma, la resistencia neerlandesa cesó, según ins- 
trucciones dadas por sus comandantes en jefe 
a las 16.50 horas del 14 de mayo de 1940. 


Próximo capítulo: 
La carrera hacia el 
Canal 


Blitzkrieg en Europa 


Grandes Aviones del Mundo 


C-101: entrenador 


completo 


El C-101 Aviojet es la respuesta española a las futuras necesidades de 
entrenamiento de las fuerzas aéreas, de cara al previsible aumento de 
los factores económicos en la formación de los pilotos militares. Ágil, 
fiable y simple de mantenimiento, puede ser el entrenador completo 
que muchos países necesitan. 


El pequeño y vistoso reactor enfiló la pista del madrileño aeródro- 
mo de Getafe y, sin hacer apenas ruido, aceleró a fondo para 
elevarse rápidamente y sin esfuerzo en el límpido aire castellano. 
Era el 27 de junio de 1977, y los escasos espectadores del primer 
vuelo del «Mirlo», todos ellos relacionados con CASA y el Ejército 
del Aire español, sintieron la satisfacción del trabajo bien hecho. 
Habían transcurrido escasamente tres años desde que se concibiera 
la primera idea del nuevo avión, como respuesta a las necesidades 
de la Aviación militar de un reactor de entrenamiento básico y 
avanzado que fuese moderno, barato y seguro. 

Todo había comenzado en realidad muchos años antes, en 1923, 


cuando José Ortiz Echagüe, aerostero y aviador militar, después 
de una brillante carrera fundó en Getafe, en las cercanías de Ma- 
drid, la empresa Construcciones Aeronáuticas S.A., comenzando 
la fabricación bajo licencia de los Breguet XIX, y poco después, 
desde una nueva factoría en Cádiz, la de los hidros Dornier Wal. 


El C-101, denominado en el Ejército del Aire español E-25 «Mirlo», cumple su 
misión de entrenador básico y avanzado con el Escuadrón 793 de la Academia 
General del Aire en San Javier (Murcia). Aunque inicialmente se consideró también 
su adopción como avión de apoyo ligero, la Fuerza Aérea española no ha adquirido 
ningün ejemplar armado (foto CASA). 
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Este E-25 es el primero de los 
entregados al Ejército del Aire. Como 
evidencia su acabado metálico y sus 
marcas de alta visibilidad, el C-101 se 
utilizará en el adiestramiento de pilotos, 
empleándose de 125 a 150 horas de 
vuelo para la obtención del título de 
Piloto Militar. 


Uno de estos aviones, bautizado «Plus Ultra», realizaría la primera 
travesía del Atlántico Sur, a manos de Ramón Franco, Ruiz de 
Alda, Rada y Durán. Versiones españolas del Breguet XIX, cono- 
cidas como «Superbidón» por su gran capacidad de combustible, 
protagonizaron también épicos vuelos, como el del «Jesús del Gran 
Poder» (Sevilla-La Habana) en 1929, hazaña de volar sin escalas 
hasta la capital cubana, y desapareció después al volar de La Haba- 
na a México. 

A lo largo de su existencia, CASA ha fabricado diversos aviones 
con licencia extranjera, desde los Junkers Ju-52, Heinkel He-111, 
etc., hasta los modernos birreactores de combate Northrop Е-5. 

En 1946 creó una Oficina de Proyectos, y empezó a desarrollar 
aviones de concepción propia como los bimotores de transporte 
C-201, C-202 y C-207, algunos de ellos adoptados. por el Ejército 
del Aire español. 

Su mayor éxito llegó, sin embargo, con un moderno biturbohéli- 
ce de transporte, el C-212 Aviocar, que se ha convertido en el 
avión español más exportado de la historia aeronáutica de nuestro 
país, además de fabricarse con licencia en Indonesia; la carrera del 
C-212, por lo demás, lejos de haber concluido, promete continuar 
brillantemente. 

En 1970 CASA absorbió a La Hispano Aviación, otra empresa 
española con raigambre aeronáutica, y a ENMASA, fabricante de 
motores. 

Hoy día, la empresa posee cinco factorías en Getafe, Ajalvir, 
Sevilla y Cádiz, y cuenta con una importante experiencia en la 
fabricación y revisión de aeronaves, así como una moderna tecno- 
logía en diversos campos de actividades. 


Gestación 


El 16 de setiembre de 1975 se firmó el contrato entre el Ministe- 
rio del Aire y Construcciones Aeronáuticas para el diseño, cons- 
trucción de maquetas funcionales y de equipo, pruebas en túnel de 
viento y fabricación de dos células para pruebas estáticas y de 
fatiga de materiales, así como cuatro prototipos para ensayos en 
vuelo. 

El verano del año anterior, la Oficina de Proyectos de CASA en 
Sevilla y los correspondientes departamentos en Madrid se habían 
ocupado intensamente, en diversos estudios de mercado (había 
que prever la posible exportación del nuevo avión), en las distintas 
filosofías de formación y entrenamiento de pilotos militares en 
otros países y en España, y sobre todo en serios trabajos de costes a 
fin de abordar desde una concepción realista el proyecto del futuro 
entrenador. 

Desde el punto de vista del Ejército del Aire español, el nuevo 
avión debía sustituir no sólo a los Hispano HA-200 y 220 Saeta y 
Super-saeta, que por entonces eran los productos nacionales utili- 
zados en las tareas de adiestramiento y ataque al suelo ligero, sino 


El primer prototipo del C-101, después 
de cumplir los requisitos de la fase de 
evaluación previa, ha sido empleado por 
CASA para los ensayos con cargas 
subalares y de tiro de la prevista versión 
ET-25 de apoyo ligero y entrenamiento 
de tiro. Como los restantes prototipos, 
recibiría a posteriori los LERX, 
extensiones de borde de ataque. 


también al famoso Lockheed T-33, derivado biplaza del primer 
caza norteamericano a reacción, el F-80 Shooting Star, y uno de los 
entrenadores a reacción más difundidos en occidente. 

Eso significaba en la práctica que el C-101 no sólo debería ser 
económico y simple de mantener, sino que además tendría que 
volar como mínimo tan bien como cualquiera de los aviones 
citados. 


La versión de entrenamiento de tiro dispondrá de seis puntos de amarre para cargas 
externas, con capacidad para 500, 375 y 250 kg en los soportes interiores, medios y 
exteriores, respectivamente. Pueden instalarse dos ametralladoras de 12,7 mm o un 
cañón de 30 mm en un módulo en la parte inferior del fuselaje (foto CASA). 


La promoción internacional del C-101 se 
i: п 


en diversos acontecimientos 


aeronáuticos como los Salones de París 
o la Exhibición de Farnborough. Con 
este vistoso camuflaje «a la sueca» se 
presentó el tercer prototipo, XE-25-03, 
llevando matrícula civil. 


El prototipo P3 quedó listo el 26 de 
enero de 1978 (la fecha prevista en el 
programa era el 1.° de febrero) y, al 
igual que el P2, incorporará seis puntos 
de carga subalares para ensayos de la 
versión de entrenamiento de tiro. El 
INTA dotó al P3 con un sistema de 
adquisición de datos que registraba 
simultáneamente 49 parámetros 
(ampliables a 151 en pruebas de motor). 


Así, el avión quedó definido como de enseñanza básica y avanza- 
da en vuelo subsónico, pero equipado con los equipos de bordo 
más modernos para facilitar el paso sin transiciones a reactores de 
combate. Debía poseer una buena aceleración, con vistas a acos- 


27 Consola lateral piloto 

28 Asiento eyectable alumno, tipo 
Martin Baker Mk E 10 cero- 
cero 

29 Ameses asiento 

30 Cubiertas cabina, de apertura 


35 Alojamiento equipo eléctrico 
36 Botella oxigeno 

37 Unidad acondicionadora de 
aire 

38 Martinete aerotreno 

39 Toma de aire babor 

а 
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Soportes ala estribor 


i5. Posición abierta cubierta 


Misilaire-tierra guíado por TV, 
Maverick AGM-65 

Tapón llenado combustible 
Luz navegación estribor 


tumbrar a los futuros pilotos militares a las prestaciones de apara- Moo e dr proie ue MS 
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aterrizar a 100 nudos (185 km/h) y mantenerse en vuelo invertido 
durante 20 segundos. 

Otras cláusulas de la ponencia de definición. llevada a cabo por 
personal militar y de la empresa constructora, especificaban ade- 
más que, como correspondía a su misión de entrenador, debería 
poseer gran visibilidad en los dos puestos de pilotaje, contar con un 
sistema de encapuchado del alumno para la enseñanza del vuelo sin 
visibilidad, y disponer, en aras de la seguridad, de asientos eyecta- 
bles a altura y velocidad cero, es decir asegurar el escape de los dos 
tripulantes aun con el avión estacionado en tierra. 

Otra condición previa era la ausencia de depósitos externos de 
combustible, que en todo caso no podrían ser fijos ni de punta de 
ala. Los depósitos internos deberían ser antiexplosivos. 

Las definiciones concernientes al tren de aterrizaje abarcaban 
diferentes aspectos: debía proyectarse para operar a velocidades de 
descenso de 34 m/seg y poseer frenos de disco, sistema antidesli- 
zante, rueda delantera orientable y neumáticos de baja presión. 

Los mandos del futuro avión debían incluir compensadores eléc- 
tricos e incrementadores en alabeo. El apartado de sistemas incluía 
la adopción de Tacan, VOR-ILS, UHF, УНЕ e IFF-SIF. 

Finalmente, el documento de definición preliminar insistía en 
dos conceptos considerados esenciales: la mantenibilidad y la acce- 
sibilidad. 

Concretadas pues las imposiciones preliminares, se procedió a la 
asignación de trabajos de diseño, en los que participaron las Ofici- 
nas de Proyectos de Madrid y Sevilla. Asimismo se requirió el 
concurso de la empresa alemana Messerschmitt-Bolkow-Blóhm, 
para el diseño de la estructura trasera del fuselaje, y la de la ameri- 


Corte esquemático del CASA C-101 Aviojet (3.°' Prototipo) 


1 Tubo pitot 14 Mamparo presurización cabina. 
2 Cono de morro 15 Válvula presurización 

3 Antena ILS 16 Parabrisas sin bastidor 

4 Estructura compartimiento 17 Unidad visor puntería (en 


morro 
5-Botellas oxigeno 
6 Alojamiento rueda delantera 


cometidos de ataque al suelo) 
18 Dorso panel instrumentos 
19 Pedales timón dirección 


7 Toma estática 20 Antena comunicaciones 

8 Puertas rueda delantera 21 Palanca mando 

9 Compartimiento equipo 22 Suelo cabina 
eléctrico y radio 23 Costillas estructura delantera 

10 Toma de aire presurización fuselaje 

11 Martinete tren delantero 24 Palanca mando gases 

12 Pata Dowty Rotol tren 25 Pestillos externos cubierta 
delantero. 26 Mamparo trasero cabina 


13 Rueda delantera delantera 
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6t 
62 
63 


64 
65 
66 
67 


68 
69 


56 Antena comunicaciones 

57 Articulaciones varillas mando 

58 Formero fijación fuselaje 
delantero 

59 Depósito combustible 
fuselaje, tipo flexible (1 1251) 

60 Conducto drenaje capa límite 


Tuberías sistema combustible 
Tapón llenado combustible 
Conductos alimentación 
acondicionador aire 
Estructura conducto toma de 
are 

Alojamiento tren de aterrizaje 
principal 

Formeros estructura fuselaje 
Larguero superior 

Antena Tacan 

Estructura carenado espina 
dorsal 


70 Registro acceso controles 


n 
72 
73 


74 
75 
76 
7 


78 
79 
80 
81 
82 
83 
84 


85 
86 
87 


Varillas mando етрепаје 
Toma de aire presión dinámica 
Descarga de aire 
termopermutador motor 
Carenado raíz deriva 
Empenaje estribor 

Timón de profundidad estribor 
Registro de acceso borde de 
ataque deriva 

Estructura deriva 

Antena VOR 

Antena comunicaciones 

Luz anticolisión 

Luz navegación cola 
Descarga estática 

Estructura, en <panal de 
abeja», timón de dirección 
Articulaciones timón de 
dirección 

Compensador timón de 
dirección 

Varilla mando compensador 


88 Timón de profundidad babor 
89 Estructura, en «panal de 
abeja», timón de profundidad 
90 Estructura empenaje babor 
91 Mando articulación timón de 
profundidad 
92 Conjunto articulación 
empenaje 
эз Varilla mando timón de 
dirección 
94 Carenado oclusión empenaje 
95 Fijación larguero deriva 
96 Martinete compensación 
етрепаје 
97 Estructura viga de cola en caja 
98 Tobera motor 
99 Paragolpes cola 
100 Conducto expulsión de aire de 
derivación 


CASA C-101 Aviojet 


La experiencia anterior de CASA en reactores comenzó con la fabricación bajo 
licencia del caza táctico y entrenador de combate Northrop F-5 en sus versiones A 
monoplaza y B biplaza. CASA cuenta en la actualidad con factorías en Getafe, Ajalvir 


(motores), Tablada (Sevilla) y Matagorda (Cádiz), y colabora en 


'ersos programas 


europeos como el satélite Ariane o la fabricación del Airbus (foto J. A. Guerrero). 


101 Registros acceso motor 

102 Turbofan Garret AiResearch 
ТЕЕ 731-2-2) 

103 Accesorios motor 

104 Álabes 

105 Carenado borde de fuga raiz 
alar 

106 Formero fijación sección 
trasera fuselaje 

107 Registro de acceso bomba 
combustible 

108 Larguero inferior. 

109 Acumulador hidráulico 

110 Flap ranurado babor 

111 Estructura dorso flap 

112 Larguero trasero. 

113 Larguerilos estructura alar 

114 Recubrimiento flap en fibra de 
vidrio 

115 Estructura en «panal» flap 

116 Martinete hidráulico flap 


© Pilot Press Ltd. 


117 Alerón babor 

118 Compensador fijo alerón 

119 Recubrimiento en fibra de 
vidrio alerón 

120 Estructura alerón en «panal» 

121 Carenado en fibra de vidrio 
punta alar 

122 Luz navegación babor 

123 Tapón llenado depósito 
sección externa alar 


Larguero central 
Costilas estructurales ala 
Soporte alar exterior 
Costilas borde de ataque 
Larguero frontal 

Soporte subalar central 
Depósito combustible 
integrado en sección externa 
alar (3451) 

Panel maquinado 
recubrimiento alar 
Compuerta carenado pata tren 
principal 

Pata Dowty Rotol tren de 
aterrizaje principal 

Eje brazo oscilante 

Rueda principal babor 
Soporte subalar interior 

Luz aterrizaje y carreteo 
retraida 

Martinete retracción tren de 
aterrizaje 

Tapón llenado depósito central 
alar 

Depósito integrado sección 
central alar (5851) 
Compuertas alojamiento tren 
principal 

Boca de llenado combustible а 
presión 

Aerofreno ventral 

Depósito napalm BLU-27 
Dispersador bombas 
antipersonal Rockeye 
Lanzacohetes LAU-68 para 5 
proyectiles de 170 mm 

Bomba HE (alto explosivo) 

Mk 82 de 225 kg 
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cana Northrop, que se encargó de las tomas de aire y del perfil alar, 
buscando la máxima eficiencia de ambos. 

Pese a que desde un primer momento empezaron a perfilarse las 
soluciones estructurales y de diseño y los trabajos avanzaban a 
buen ritmo, subsistía una incógnita fundamental: la planta motriz 
adecuada. El documento de definición preliminar había preselec- 
cionado varias alternativas propulsoras. Una comprendía dos reac- 
tores de doble flujo (Larzac 04 y Garret TFE-731), y otras dos 
reactores puros (GEJ85-4A y Rolls-Royce Viper 540), todos ellos 
con relaciones de empuje comprendidas entre los 1 340 y 1 675 kg. 
La elección de una u otra alternativa correspondía en principio a 
CASA, que debía considerar los motores y elaborar un informe 
sobre costos, comportamiento y mantenimiento; dicho informe ha- 
bía de ser estudiado posteriormente por el Ejército del Aire, que 
era quien tenía la última palabra en cuanto a la decisión. 

Pronto se descartaron los reactores puros de General Electric y 
Rolls Royce por razones de costo y consumo de combustible, im- 
portante este segundo punto si se considera el escabroso tema, y 
más en la actualidad, de la relación consumo-hora de vuelo, funda- 
mental en la vertiente económica del entrenamiento eficaz de pilo- 
tos militares. 

La eficiencia y ahorro de combustible en los turbofan eran de 
todos conocidos. El TFE-731 de Garret se estudió detenidamente, 
y más teniendo en cuenta que CASA conocía el buen resultado de 
los motores Garret (el Garret TPE-331 equipa al C-212 Aviocar). 
Pese a todo, la planta motriz propuesta sólo había sido instalada en 
aviones civiles, como el Falcon 20, y se ignoraba su comportamien- 
to en un avión que tuviera que cumplimentar las misiones exigidas 
al Aviojet. 

El SNECMA Larzac 04, que equipa al Alpha Jet, es un motor 
fiable pero adolece de menor empuje y un 50 % más de consumo 
específico que el motor americano. 

Finalmente se escogió el Garret, ya que, aparte de las segurida- 
des ofrecidas en cuanto a la implantación en el Aviojet de su planta 
impulsora, pesaron otros condicionantes, El turbofan Garret 
TFE-731-2 de alta relación de derivación (2.82:1) se beneficia de 
una estudiada construcción modular que facilita su mantenimiento, 
pesa 327 kg y desarrolla un empuje máximo de 1 587 kg al nivel del 
mar. Asimismo destaca su bajo consumo específico, cifrado en 0,22 
kilos/hora/kilo empuje, como también su excelente comportamien- 
to bajo factores de carga elevados. 

La adopción del TFE-731-2 acarreó modificaciones sustanciales 


En esta bella instantánea aparecen en vuelo los dos primeros prototipos del Aviojet; 
la perspectiva permite apreciar la excelente visibilidad de que gozan sus 
tripulantes. La foto es anterior a la adopción del LERX, la extensión triangular de la 
raíz del borde de ataque (foto Construcciones Aeronáuticas, SA). 


en las maquetas para pruebas estáticas y de ubicación de compo- 
nentes, que ya se estaban produciendo. La importante cantidad de 
aire que admite este tipo de turbofan obligó a rediseñar y ampliar 
tanto las tomas de aire como los conductos del mismo al motor. De 
igual modo, el considerable diámetro del motor impuso la remode- 
lación de su emplazamiento, aunque en tal operación se ganó en 
capacidad de combustible, hasta superar las más optimistas previ- 
siones en cuanto a autonomía y alcance. 


Comienzan las pruebas 


El proyecto C-101 ganaba el entusiasmo de quienes estaban in- 
volucrados en él y los trabajos avanzaban a ritmo acelerado, inclu- 
so superando las fechas previstas para cada etapa de diseño. Tal 
premura hizo necesaria la unificación de los equipos de diseño, 
trasladándose el personal sevillano a la oficina de proyectos ma- 
drileña. 

Completadas las maquetas estáticas, se estructuraron las pruebas 
en túneles de viento, la primera de las cuales tuvo lugar en el túnel 
n.? 1 del INTA (Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial «Este- 
ban Terradas»), cumplimentándose en él las pruebas de baja velo- 
cidad con un modelo a escala 1/7. A continuación se efectuaron las 
pruebas de alta velocidad en el túnel supersónico del Royal Aero- 
nautical Establishment de Bedford, Inglaterra, y el proceso se con- 
cluyó en Lille, Francia, donde el Aviojet sufrió los test de compor- 
tamiento en barrena por medio de una maqueta a escala 1/18. 

Mientras la máquina era sometida a procesos similares, los hom- 
bres que debían probarla se preparaban para llevar a cabo su mi- 
sión. Los comandantes Verano y Delgado de CASA, Richard Tho- 
mas de Northrop y dos pilotos del 406.° Escuadrón del INTA, se 
desplazaron a Garret Corporation en Phoenix (Arizona), donde 
debían seguir un cursillo de habituamiento a las características de 
la planta motriz. 

Tras múltiples ensayos de rigidez estructural, desarrollados en 
Getafe, y ensayos de funcionamiento de equipos, y tras los refina- 
mientos y correcciones debidos a esos trabajos, se celebró en la 
factoría de Getafe la salida de hangar del prototipo P1, matricula- 
do XE-25-01. Era el 28 de mayo de 1977. 

El 27 de junio, cuatro días antes de la fecha prevista, el РІ 
despegó, pilotado por el coronel De la Cruz Jiménez. El vuelo, en 
el que simplemente se intentaba comprobar la obediencia de los 
mandos y en el que ni siquiera, para más seguridad, se replegó el 
tren de aterrizaje, demostró que el nuevo avión era una máquina 
muy maniobrera, hasta el punto de que los dos Saeta del 406.” 
Escuadrón que le acompañaban como aviones de escolta se las 
vieron y desearon para seguir al C-101, pintado de rojo y blanco, 
en los virajes que efectuaba. 

Al día siguiente se llevó a cabo un segundo vuelo de pruebas, еп 
el que ya se replegó el tren de aterrizaje, y en el que se efectuaron 
comprobaciones de velocidad, ajustando la del C-101 a la real de 
los Saeta de acompañamiento. El día 29 se presentó el Aviojet 
oficialmente, en un acto al que asistió el Rey don Juan Carlos. 
Seguidamente comenzaron los ensayos preliminares, que totaliza- 
ron 80 vuelos y 107 horas, a lo largo de las cuales se comprobaron 
diversas prestaciones, cualidades de vuelo, sistemas, etc. El 30 de 
setiembre voló el prototipo P2. 

Una vez entregados los informes preliminares del INTA al Mi- 
nisterio del Aire, se pasó al análisis y corrección de defectos, como 
la ausencia de señales naturales de entrada en pérdida cuando el 
avión se encontraba con configuración sucia, la inefectividad de los 
flaps a partir de 30 grados y la tendencia al encabritado cuando se 
accionaba el aerofreno ventral. En cambio, la respuesta eficaz a los 
mandos, excelente comportamiento acrobático, buena estabilidad 
longitudinal, total ausencia de vibraciones de flameo en la envol- 
vente estudiada, y otras características altamente positivas, con- 
dujeron a que el informe del INTA resultara plenamente favorable. 
Por otro lado, los defectos observados tenían cómoda solución. 

El P2 voló provisto de instrumental más avanzado para registrar 
las evaluaciones en vuelo y principalmente medir el comportamien- 
to real del turbofan. El prototipo P3, disponible desde el 26 de 
enero de 1978, incorporó, como el P2, seis soportes subalares para 
el ensayo de las cargas militares necesarias en su misión de entrena- 
dor de armas. El P4, que ya puede ser considerado como ejemplar 
de preserie, voló el 17 de abril, 14 días antes de la fecha prevista. A 


lo largo de las pruebas se llevó a cabo la paulatina adopción de 
modificaciones; el P2 montó ya el ala definitiva con la extensión de 
la raíz del borde de ataque (LERX), y el P3 el aerofreno de confi- 
guración final. Durante la fase de «puesta a punto», se instaló un 
sistema de aviso de entrada en pérdida, nuevo aerofreno, rediseño 
del perfil de los timones de profundidad, mejoras en los sistemas, 
modificaciones en la accesibilidad, se optimizaron los dispositivos 
de escape en emergencia, se amplió el dominio en los límites de 
factor de carga, etc. 

Todas estas mejoras condujeron a que, a finales de 1978, el 
INTA concediera la Homologación de Tipo, con el número 
530/78/1. Desde ese momento, los cuatro XE-25 han efectuado 
1 165 vuelos, a lo largo de los cuales totalizan 1 714 horas de vuelo 
(cuando el total de horas de vuelo previstas era de 1 500), llevando 
a cabo diversos tipos de ensayos y pruebas de sus futuros come- 
tidos. 


Mayoría de edad 


La «suelta» internacional del C-101 no desmereció en absoluto la 
calidad del producto. Siguiendo la tradición viajera de su hermano 
mayor C-212 Aviocar, y consiguiendo, como él, unas altas cotas de 
interés y expectación, el Aviojet participó en dos Salones de Le 
Bourget y en una Exhibición Aérea de Farnborough, en la que 
apareció vestido «a la sueca», es decir, con un esquema de camu- 
flaje más parecido al de un Viggen que al de un avión propio de las 
cálidas tierras españolas. También fue el centro de atención en 
varias demostraciones ante delegaciones extranjeras y nacionales. 

Finalmente, el 17 de marzo de 1980 tuvo lugar la entrega oficial 
de los cuatro primeros aviones de serie al Ejército del Aire, pára 
su utilización por el 793.° Escuadrón de la Academia General 
del Aire de San Javier. Estos cuatro aparatos, matriculados 
793-01/02/03/04, constituyen la punta de lanza de los 60 aviones 
que, antes de julio de 1983, tienen que ser entregados al Cuartel 
General del Aire, según estipula el contrato. El ritmo inicial de 
entrega del E-25 «Mirlo», designación militar del C-101, fue de un 
ejemplar al mes, incrementándose a partir de la 24.* unidad a una 
cadencia de cuatro aparatos mensuales. 

El «Mirlo» constituye uno de los eslabones fundamentales en la 
rucción y capacitación de pilotos del Ejército del Aire espanol. 
La primera etapa que debe superar una alumno consiste en cumpli- 


Además de los cometidos de entrenamiento y ataque al suelo, el C-101 puede 
realizar una serie de misiones complementarias, como el reconocimiento 
fotográfico, la cobertura electrónica ECM/ELINT (contramedidas/espionaje 
electrónico), patrulla armada y vigilancia de fronteras. Tal variedad de cometidos lo 
ha convertido en tema de interés para numerosas fuerzas aéreas, además de la 
española. Un posible nuevo usuario es la Fuerza Aérea Mexicana (foto CASA). 


CASA C-101 Aviojet 


mentar 40 horas de vuelo en un avión elemental y ligero. Para esta 
primera fase selectiva se está estudiando la adopción del FAES 
(Futuro Avión de Ensenanza Selectiva), que puede concretarse en 
otro producto nacional, el CASA-102. 

La 2.* fase, o fase básica, se lleva a cabo en el E-25 «Mirlo», a 
bordo del cual el alumno debe realizar 150 horas de vuelo, tras las 
que obtiene el título de piloto militar. 

La tercera fase o de especialización comporta el vuelo en los 
aviones previstos para cada curso; bien el de helicópteros (60 horas 
en Bell-205), bien el de transporte (100 horas en Aviocar) o bien el 
de combate (120 horas en el FACA, Futuro Avión de Combate y 
Ataque). 

Como hemos visto someramente, la inclusión del C-101EB (En- 
trenamiento Básico) en un programa de adiestramiento es un he- 
cho plenamente conseguido. La otra alternativa del Aviojet es el 
C-101ET (Entrenador de Tiro) que, como aventura privada de 
Construcciones Aeronáuticas, se ha desarrollado a partir de los 
prototipos adquiridos por el Ejército del Aire. 

En esta configuración, se ha dotado al avión de modernos siste- 
mas que lo capacitan para su cometido. El aspecto exterior del 
avión ha sufrido diversas variaciones, destacando la adopción de 
dos aletas caudales para mejorar la estabilidad y optimizar al C-101 
como plataforma de tiro, y la adición de una góndola ventral, 
diseñada por CASA, que contiene dos ametralladoras de 12,7 mm 
o un cañón DEFA de 30 mm. Asimismo, cuenta con seis soportes 
subalares que pueden cargar hasta un máximo de 2 000 kg en diver- 
sas combinaciones de armas, 

Naturalmente, esta variante capacita al C-101 para llevar a cabo 
misiones de interceptación, patrulla armada, apoyo aéreo cercano 
y Co-In (antiguerrilla). Como alternativas de armamento, el 
C-101ET puede cargar dos bombas de 500 kg, cuatro de 375 o seis 
de 250; cuatro bombas napalm BLU-27; seis contenedores de ben- 
galas SUU-25; seis lanzacohetes, cada uno de ellos con 18 proyecti- 
les de 68 mm o con 19 proyectiles de 70 mm; seis lanzacohetes con 
4 proyectiles de 127 mm, e incluso dos misiles AIM-9 Sidewinder o 
blancos remolcados. 

En configuración clásica de armamento, una típica misión de 
combate de interdicción lo-lo-lo (low-low-low, es decir que tanto la 
aproximación como el ataque y el regreso los efectúa en vuelo a 
baja cota) consistente en un vuelo de 185 km, a un régimen de* 
empuje máximo continuo y una permanencia de 5 minutos sobre el 
objetivo, podría llevarse a cabo con la siguiente carga: cuatro bom- 
bas Br 250 de 250 kg, dos lanzacohetes de 19 proyectiles y, como 
armamento fijo, el cañón DEFA de 30 mm. Se ha adoptado tam- 
bién el visor de puntería RGS 2 de Saab, que equipa en la actuali- 
dad a los F-S neerlandeses, al MB-339, al Saab-105 y a la versión de 
exportación del Hawk. 


> 
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Construcciones 
Aeronáuticas S.A. 
C-101 EB Aviojet 


Especificaciones técnicas 

Tipo: entrenador básico biplaza 

Propulsión: un turbofan Garret-AiResearch 
TFE-731-2-25 sin poscombustión, de 1 588 kg 
de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima (en 
configuración limpia) Mach 0,8; trepada en 
despegue 1 097 m por min; techo de servicio 
12 900 m; alcance 3 750 km; autonomía 7,5 
horas; carrera de despegue 670 m; de 
aterrizaje 530 m 

Pesos: básico operacional 3 045 kg; máximo 
en despegue 4 900 kg; máximo autorizado 

5 600 kg 

Dimensiones: envergadura 10,60 т; longitud 
12,25 m; altura 4,25 m; superficie alar 

49,24 m? 


Este es el primer C-101 de la Fuerza Aérea Chilena, donde recibe el más belicoso 
apodo de T-36 Halcón. El T-36 sustituirá en la FACH al viejo entrenador americano 
Beechcraft T-34 Mentor. Se han entregado ya una docena de ejemplares de este 
primer lote de exportación del Aviojet, correspondientes a la versión ET, y el ritmo 
de fabricación previsto es de 8 ejemplares al año, coproducidos por CASA y la FACH, 
hasta un total de 50. 


А-7. de la Aviación 


Antonov An-10 «Cat» 


Historia y notas 

El cuatrimotor pesado de transporte 
Antonov An-10 «Cat» fue desarrollado 
a partir del An-8 en respuesta a una 
especificación de la Aeroflot relativa a 
un transporte susceptible de operar 
desde campos mal preparados y en 
vuelos de medio y largo alcance, con 
capacidad рага, 75 pasajeros. 

І prototipo; que voló por primera 
vez el 7 de marzo de 1957, se diferen- 
ciaba del An-8 por disponer de un fu- 
selaje monocoque de sección circular 


de nuevo diseño y de una unidad de 
cola más baja, provista de una а 
la 


ventral. Manten 
An-8 y también las 
tes, aunque con marcado diedro 
negativo en su: iones exteriores. 
aviones de preserie fueron pro- 
vistos de cuatro turbohélices Kuznet- 
sov NK-4 de 3 996 hp, pero los mode- 
los de serie, que empezaron a entrar 
en servicio en la Aeroflot durante el 
verano de 1959, disponían de motores 
Ivchenko AI-20. La tripulación nor- 
mal era de cinco personas, y en la cz 
bina se había previsto acomodo para 
un máximo de 85 pasajeros. Como la 
única aleta ventral no era suficiente 
para evitar cierto número de proble- 
mas relativos a la estabilidad lateral, 
fue suplementada, al cabo de un cier- 
to tiempo, por dos pequeñas 
verticales en las puntas del empenaje. 
El modelo An-10A alargado voló su 
primer servicio registrado en Aeroflot 
en febrero de 1960. había insertado 
ша sección adicional (2 т) a.su fuse- 
laje, incrementando con ello su capa- 
cidad de pasaje hasta 100 person 
La mayor parte de los An-10A habían 
sustituido la aleta ventral y las del em- 


a dors 
las eran semejan- 


enaje, por dos aletas ventrales bise- 
adas hacia fuera. 

Se construyeron unas 200 unidades 
entre el An-10 y el An-10A, estable- 
ciendo este ültimo, en 1960 y 1961, 
una serie de récords internacionales 
de transporte de carga ütil a distancia. 
En su momento de mayor actividad, 
los An-10 y An-10A constituían la co- 
lumna vertebral de muchos de los ser- 
vicios de la Aeroflot. Su fabricación se 
detuvo a principios de los años sesen- 
ta; y en 1972, como consecuencia de 
una serie de accidentes debidos a fa- 
llos estructurales, el modelo fue reti- 
rado del servicio en la Aeroflot. 

Tanto el An-10 como el An-10A ha- 
bían recibido el nombre de «Ukraina» 
en homenaje al hecho de que en Kiev, 
la capital de Ucrania, se hallaba radi- 
cada la oficina de diseno de Antonov. 

En 1963 voló una versión experi- 
mental de gran densidad del An-10A, 
conocida como An-10V (designación 
de la oficina de diseno An-16). De es- 
ta versión, que disponía de espa 
para 132 pasajeros, solamente se 
construyó un único prototipo. Sin em- 
bargo, en las rutas de Moldavia y 
Ucrania se emplearon versiones de 
gran densidad del An-10A, con espa- 
cio para 110 pasajeros. 


Especificaciones técnicas 
Antonov An-10 y An-10A 

Tipo: transporte comercial 

Planta motriz: cuatro turbohélices 
Ivchenko AI-20 de 3 996 hp 
Prestaciones: velocidad m 
crucero 680 km/h; velocidad 
económica de crucero 670 km/h a 

8 000 m; techo de servicio 12 000 m; 
autonomía con carga máxima de 


ima de 


Antonov An-10A. 


combustible 4 075 km 

Pesos: máximo en despegue An-10 
54 000 kg, An-10A 55 100 kg 
Dimensiones: envergadura 38 m; 
longitud 35 m (An-10A 37 т); altura 
9,38 m; área alar 121,73 m 


Antonov An-12 «Cub-A» 


Historia y notas 

Simultáneamente al An-10, se desa- 
rrolló el An-12 «Cub-A», un transpor- 
te muy similar previsto para el servicio 
en las Fuerzas Aéreas Soviéticas. La 
diferencia principal radicaba en su fu- 
selaje posterior completamente nue- 
vo, levantado para incorporar puertas 
y rampas de carga que permitiesen la 
carga directa de vehículos. También 
se había incluido un puesto de artille- 
ro en el extremo de cola, situado justo 
debajo del borde de ataque del timón. 
El An-12 se convirtió en un transporte 
estándar para carga y paracaidistas 
usado por las Fuerzas Aéreas Soviéti- 
; en 1980 todavía quedaban en ser- 
vicio unos 500-600 ejemplares, ade- 
más de una pequeña cantidad de avio- 
nes An-12 «Cub-B» de inteligencia 
electrónica (Elint) y An-12 «Cub-C» 
de contramedidas electrónicas. El 
«Cub-B» está provisto de una serie de 
radomos ventrales, mientras que el 
«Cub-C» dispone de otros radomos, 


Los orígenes del An-12, proyectado para 
cumplir funciones militares y de 
suministros, se evidencian en el tren de 
aterrizaje para carga pesada y en la cola 
levantada, provista de rampa posterior 
(foto Aviation Letter Photo Service). 
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Uno de los primeros Antonov An-10A 
(provisto de una sola aleta ventral y de 
triple deriva) efectúa la aproximación 
final hacia la pista de aterrizaje. Nótese 
el morro acristalado de bombardero, 


Antonov An-12 «Cub-A» (sigue) 


entre ellos uno dispuesto en lugar del 
cañón doble de cola de 23 mm corres- 
pondiente al «Cub-A». También se ha 
suministrado An-12 a las fuerzas aé- 
reas de países tales como Argelia, 
Bangla Desh, Egipto, India, Indone- 
sia, Iraq, Polonia, Sudán, Siria y Yu- 
goslavia. 

En 1965, se exhibió en el Festival 
Aéreo de París una versión civil del 
An-12, que disponía de un sistema di- 
ferente de puertas, situadas en la par- 
te baja del fuselaje y plegables para 
permitir el empleo de una rampa des- 
montable para la carga y descarga. 
Entre la bodega principal de carga, a 
popa, y la cabina de mando, se había 
acondicionado una zona presurizada 
que permití 
pasajeros. Este An-12, mixto de carga 
y pasaje, entró en servicio en la Aero- 
flot en febrero de 1966; en estas uni- 
dades se suprimió el puesto del ame- 
trallador de cola, que fue sustituido 
por un carenado. Desde aquella fe- 
cha, se ha sumi ido a varias líneas 
é on una distribu- 
pasaje. 
en 1973, cuan- 
fabricado unos 850 
para diferentes usuarios civiles 

s. A principios de 1980 el 
principal usuario eran las Fuerzas Aé- 
reas Soviéticas, que mantenían apro- 
ximadamente 600 aviones de este tipo 
en servicio. 


Antonov An-13 


Historia y notas 
La oficina de diseno Antonov destacó 


Antonov An-14/-28 


Historia y notas 
El Antonov An-14 «Clod» fue proyec- 
tado en 1957 como avión STOL (de 
corto despegue y aterrizaje), de enla- 
ce y transporte de carga con caracte- 
rísticas de manejo muy sencillas, que 
permitía que fuera pilotado por perso- 
nas inexpertas. Provisto de un ala 
arriostrada con montantes de gran ex- 
tensión y de doble deriva, el diseno 
parece haberse inspirado en el tran 
porte francés Hurel-Dubois de princi- 
pios de los años cincuenta, un proyec- 
to experimental que también condujo 
a los Short Skyvan y 330 británico: 
El desarrollo del An-14 se retrasó, 


Zim sana 


d 


Antonov An-12 de las líneas aéreas búlgaras Balkan. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte mixto para carga y 
pasaje 

Planta motriz: cuatro turbohélices 
Ivchenko AI-20K de 4 000 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 600 km/h; velocidad de 
crucero 550 km/h a 7 620 m de altitud; 
techo de servicio 10 200 m; autonomía 
con una carga útil de 10 000 kg y 1 h 
de combustible de reserva 3 400 km 
Pesos: normal en despegue 54 000 kg; 
máximo en despegue 61 000 kg 
Dimensiones: envergadura 38 m; 
longitud 33,10 m; altura 10,53 m; 
superficie alar 121,70 т? 

Usuarios: Aeroflot, Air Guinée, 
Balkan Bulgarian Airlines, CAAC, 
Egyptair, Iraqi Airways, y LOT 
Polish Airlines entre otros usuarios 
civiles 


LZ-BAB 


Antonov An-12 «Cub-A». 


al principio en la construcción de avio- 
nes para vuelo a vela y planeadores. 
El A-13 fue un planeador acrobático y 
entrenador avanzado, aparecido en 
1958, que alcanzó varios récords. A 


partir del modelo inicial se desarrolló 
el A-13M, provisto de un motor de 
baja potencia. El A-13M voló por pri- 
mera vez en el invierno del año 1960, 
y fue el punto de partida para el desa- 


rrollo del avión ligero An-13. Una ver- 
sión motorizada del A-11, similar al 
3 pero provista de alas de mayor 
envergadura para altas prestaciones, 
fue designada An-11. 


la Aeroflot tenía previsto el empleo 
del An-28 como avión de enlace a par- 
tir de 1980. La producción en serie se 
realiza en los talleres de la P.Z.L., en 
Polonia. 

Todas las variantes del An-14 y del 
An-28 comparten la misma disposi- 
ción del fuselaje del tipo góndola y 
larguero, que permite un acceso fácil 
en su mine de avión de carga. Las alas 


Las excelentes características STOL y 
los fiables motores del Antonov An-14 lo 
configuran como el transporte ideal para 
operar en las zonas boscosas de la 
URSS, donde el número de pasajeros es 
pequeño y no existen pistas de aterrizaje 
pavimentadas (foto M.B. Passingham). 


Antonov An-14. 


de forma que no entró en servicio has- 
ta 1965. Las versiones de serie se ca- 
racterizaban por una cola de diseno 
muy distinto al del prototipo; asimis- 
mo se modificaron la planta alar y la 
бп de los mecanismos de alta 
n. El morro fue alargado 
ligeramente, y en la parte posterior 
del fuselaje se dispuso una puerta de 
carga de doble hoja. 

Si la evolución del An-14 fue lenta, 
su versión provista de turbohélices, el 
An-28 «Cash»; todavía la superó en 
lentitud. Se anunció en 1967 que 
se había iniciado el desarrollo de 
una versión provista de turbohélices, 
pero el primer prototipo, designado. 
An-14M, no voló por primera vez has- 
ta setiembre de 1969 en Kiev. Propul- 
sada por dos turbohélices TVD-850 de 
810 hp, la nueva versión fue alargada 
para dar acomodo a un máximo de 15 
pasajeros, con un peso a plena carga 
de 5 600 kg. Un prototipo de serie de 
este avión fue exhibido en 1974, en 
cuyo momento se anunció el cambio 
de denominación por el de An-28. La 
prensa soviética ha informado de que 


Antonov An-14 (sigue) 


de implantación alta están provistas 
de flaps y slats de doble ranura en to- 
da la envergadura; los alerones están 
situados en la sección exterior de los 
flaps. 


Especificaciones técnicas 
Antonov An-14 

Tipo: transporte ligero STOL 

Planta motriz: dos motores radiales 
Ivchenko AI-14RF de 300 hp 
Prestaciones: velocidad de crucero, a 
2 000 m, 170-180 km/h; autonomía 
máxima con seis pasajeros o 570 kg de 
carga útil 650 km; techo de servicio 

5 000 m; carrera de despegue 100-110 
m; carrera de aterrizaje 110 m 

Pesos: vacío 2 600 kg; normal en 
despegue 3 450 kg; máximo en 
despegue 3 630 kg 


Antonov An-22 


Historia y notas 
La URSS se ha visto siempre enfren- 
tada al difícil problema del transporte 
de carga a través de su vasto territo- 
rio: la dificultad no sólo estriba en las 
largas distancias a recorrer, sino tam- 
bién en la gran diversidad geográfica y 
en la necesidad de abastecer adecua- 
damente incluso zonas en las que ape- 
nas existen, o faltan en absoluto, rutas 
de superficie. El transporte aéreo ha 
pedo solucionar este problema, 
lo que explica el motivo por el que se 
han desarrollado tan considerable- 
mente en la URSS los aviones para el 
transporte de cargas pesadas y los 
mixtos de pasaje y carga. 

A principios de 1962 se encomendó 
a la oficina de diseño Antonov el 
proyecto de un avión capaz de trans- 
portar cargas pesadas y voluminosas a 
arga distancia, con capacidad, ade- 
más, para operar desde toda una ga- 
ma de aeródromos de circunstancias. 
El prototipo del Antonov An-22 Antei 
«Cock» voló por primera vez el 27 de 
febrero de 1965, y fue exhibido por 
primera vez ante la industria aeroes- 


Dimensiones: envergadura 22 m; 
longitud 11,36 m; altura 4,63 m; 
superficie alar 39,72 m? 


Antonov An-28 

Tipo: transporte ligero STOL 
Planta motriz: dos turbohélices 
Glushenkov TVD-10V, construidos 
por P.Z.L., de 960 hp 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 350 km/h; velocidad 
económica de crucero 300 km/h; 
autonomía máxima con 20 pasajeros 
510 km 

Pesos: vacío 3 500 kg; máximo en 
despegue 6 100 kg 

Dimensiones: envergadura 22,06 m; 
longitud 12,98 m; altura 4,60 m; 
superficie alar 40,28 m? 


pacial occidental en el Festival Aéreo 
de París, unos cuatro meses más tar- 
de. Es casi seguro que el ejemplar ex- 
hibido era el prototipo del modelo; se 
sugirió por aquel entonces que, ade- 
más de las funciones de transporte pe- 
sado, el An-22 podía desarrollar las de 
avión de línea civil, mediante la con- 
versión en cabinas de pasaje de las cu- 
biertas alta y baja, con capacidad para 
un total de 724 pasajeros. Dos años 
más tarde, de nuevo en el Festival de 
París, llegó la noticia de que esta ülti 
ma propuesta había sido abandonada. 

El proyecto presentado por Anto- 
nov para cumplimentar las especifica- 
ciones recibidas, consistía en un gran 
avión totalmente metálico con una 
configuración monoplana de ala alta a 
la que se habían incorporado flaps de 
borde de fuga de gran envergadura y 
doble ranura. El fuselaje, de gran ca- 
pacidad, tenía la sección posterior ele- 
vada y provista de una gran puerta 
con rampa para la carga directa de 
vehículos; la posibilidad de fijar al 
suelo unos soportes retráctiles instala- 
dos en un punto del fuselaje cercano a 
la articulación de la puerta, permitía 
reforzar la estabilidad del aparato du- 
rante este tipo de operaciones. La do- 


Antonov An-28. 


ble deriva se extendía por encima y 
debajo del empenaje, con los timones 
de profundidad dispuestos también en 
dos mitades. El tren de aterrizaje era 
del tipo triciclo retráctil, proyectado 
para operar también fuera de las pis- 
tas de aterrizaje: la pata de proa di: 
pone de dos ruedas y es orientable; las 
patas principales consisten en tres uni- 
dades en tándem, cada una provista 
de dobles ruedas con suspensión de 
palanca; de este modo, en tierra el 
An-22 se sostiene sobre no menos de 
14 ruedas. La presión de los neumáti- 
cos de estas ruedas puede ajustarse en 
vuelo o en tierra, para obtener las 
mejores prestaciones segün las condi- 
ciones de cada pista en particular. Es 
posible su utilización incluso desde 
pistas de césped. 

La planta motriz del An-22 de serie 
consiste en cuatro motores a turbohé- 
lice Kuznetsov, cada uno de los cuales 
mueve un par de hélices de cuatro pa- 
las contrarrotatorias. Se ha previsto 
acomodo para cinco o seis tripulantes, 
y al igual que en muchos otros aviones 
Soviéticos de transporte, se ha dis- 

uesto en la parte delantera del fuse- 
aje y a popa de la cabina de mando, 
una pequena cabina de pasaje, con ca- 


pacidad máxima para 28 o 29 plazas. 

El An-22 ha batido muchos récords 
carga útil/altura y velocidad/carga útil 
y es todavía el único avión soviético 
capaz para transportar un carro de 
combate T-62 del Ejército. Está en 
servicio tanto en la Aeroflot como en 
las Fuerzas Aéreas Soviéticas. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte pesado para largas 
distancias 

Planta motriz: cuatro turbohélices 
Kuznetsov NK-12MA de 15 000 hp. 
Prestaciones: velocidad máxima 740 
km/h; velocidad de crucero 560-640 
km/h; autonomía con carga máxima 
5 000 km; autonomía con carga 
máxima de combustible y 45 000 kg de 
carga útil 10 950 km 

Pesos: vacío y equipado 114 000 kg; 
máximo en despegue 250 000 k; 
Dimensiones: envergadura 64,40 m; 
longitud 57,80 m; altura 12,53 m; 
superficie alar 345 m? 


Las proporciones, monstruosas desde 
cualquier punto de vista, del Antonov 
An-22 se ajustan de hecho a las 
específicas necesidades previstas por 
las autoridades soviéticas. 


Antonov An-22 (sigue) A-Z de la Aviación 


La culminación de la filosofía del diseño 
de Antonov en aviones de transporte 
pesados propulsados mediante 
turbohélices es el Antonov An-22, que 
en los años ochenta ha entrado en 
servicio, en cantidades limitadas, en la 
Aeroflot y las Fuerzas Aéreas soviéticas, 
empleado en el primer caso en un 
programa de explotación de recursos, y 
en el segundo como transporte 
estratégico pesado. 


Antonov-An 24 


Historia y notas 

Para atender las especificaciones con- 
cernientes a un transporte civil de cor- 
to alcance provisto de cuatro turbinas 
que debía sustituir al Ilyushin Il-14 
con motores de émbolo, en servicio 
en la Aeroflot, la oficina de diseño 
Antonov empezó a finales de 1957 a 
proyectar un avión de 32-40 plazas, 
apto para rutas de corto y medio al- 
cance. Dicho avión tenía que ser ca- 
paz de operar desde pequeños aero- 
Puertos sin pavimentar, y las caracte- 
rísticas de vuelo y planta motriz de- 
bían permitir su utilización en puntos 
con diferencias de altitud y/o de tem- 
peratura considerables. Hasta pasa- 
dos dos años, en abril de 1960, no tu- 


El Antonov An-24V, ampliamente 
utilizado por la Aeroflot para servicio 
Ipcal, ha constituido además la base de 

па importante familia de variantes 
mejoradas y para servicios especiales, 
que continuará en servicio hasta el fin 
del siglo y tal vez incluso después. 


Antonov An-24 (sigue) 


vo lugar el vuelo inicial del primero de 
los dos prototipos construidos: el pe- 
riodo de tiempo comprendido entre el 
inicio del proyecto y la finalización del 
primer prototipo se amplió con el fin 
de aumentar la capacidad hasta 44 
plazas. 

Con una configuración de ala alta, 
típica de los Antonov, el An-24 «Co- 
ke» dispone de alas con flaps de gran 
env sama de tipo Fowler situados 
en el borde de fuga, con doble ranura 
en la sección exterior a las barquillas 
de los motores, y con ranura simple 
hacia el interior de las mismas. La uni- 
dad de cola es convencional, y en los 
ejemplares de serie se ha añadido una 
aleta ventral bastante larga; el fuse- 
laje es una estructura semimonocoque 
en la que se ha introducido la cons- 
trucción con soldadura por adhesivo. 
El tren de aterrizaje es del tipo trici- 
clo, hidráulicamente retráctil, con 
ruedas dobles en cada una de las patas 
y una rueda de morro pivotante y 
orientable; puede regularse la presión 
de los neumáticos en vuelo o en tierra, 
a fin de operar desde distintas pistas 
de aterrizaje, La planta motriz consis- 
te en dos turbohélices Ivchenko 
АТ-24А, cada una de las cuales mueve 
una hélice de velocidad constante y de 
ángulo de incidencia variable. 

os aviones de serie empezaron a 
ser utilizados por la Aeroflot en 1962 
para el entrenamiento de tripulacio- 
nes y para vuelos de prueba; hasta se- 
tiembre de 1963 no entró en servicio 
el primer An-24V de 50 plazas, en las 
rutas entre Moscú, Voronezh y Sara- 
tov. Entre las versiones posteriores se 
encuentran el An-24V SrsII, previsto 
para una capacidad estándar de 50 
plazas, pero con distribuciones inte- 


Antonov An-24RV de las líneas aéreas rumanas Tarom. 


riores alternativas mixtas de carga y 
pasaje, convertible de carga a pasaje, 
totalmente para carga, o para ejecuti- 
vos; el An-24RV, similar al anterior, 
pero provisto de una turbina auxiliar 
de 900 kg de empuje, montada en la 
barquilla del motor de estribor y em- 
pleada para el arranque de motores en 
pista así como para mejorar las presta- 
ciones durante el despegue o en vue- 
lo; el An-24T, equipado como trans- 
porte de carga especializado, al haber 
sustituido la puerta trasera estándar 
de la cabina del pasaje, por una puer- 
ta de carga, de apertura hacia arriba, 
situada en el vientre del fuselaje, dis- 
posición complementada con la susti- 
tución de la aleta ventral única del fu- 
selaje por dos aletas ventrales, a am- 
bos lados de la puerta de carga, y con 
la instalación de una grúa y una cinta 
transportadora; y el An-24RT, igual al 
An-24T pero provisto de un turbo- 
rreactor auxiliar. También fue evalua- 
do un An-24P equipado para el lanza- 
miento con paracaídas de unidades 
contra incendios forestales. 

El total de An-24 construidos as- 
ciende a unas 1 100 unidades. 


Antonov An-26, An-30 y An-32 


Historia y notas 
Parecía lógico que se crease un avión 
militar de transporte como desarrollo 
del Antonov An-24, especialmente a 
la vista de la mejora de las prestacio- 
nes conseguida con la introducción de 
un motor auxiliar en el An-24RV. De 
hecho, no se produjo una, sino hasta 
tres versiones a partir del An-24. La 
primera fue el Antonov An-26 «Curl», 
que entró en servicio en 1970, y que se 
istingue por la turbohélice más po- 
tente Ivchenko AL24T de 2 830 hp y 
por el fuselaje de cola de nuevo dise- 
fio, que incluye una gran rampa trase- 
ra abatible y deslizable hacia delante 
bajo el piso de la cabina para facilitar 
el lanzamiento de carga desde el aire o 
la carga directa de mercancías (hasta 
un máximo de 5 500 р al nivel del 
piso de los camiones. En su bodega 
pueden introducirse directamente pe- 
queños vehículos, mientras que otros 
tipos de carga pueden ser manipula- 
dos mediante cintas y polipastos insta- 
lados en el interior. A la izquierda del 
fuselaje, justo detrás de la cabina de 
mando, sobresale una gran ventana de 
observación en forma de burbuja, 
probablemente para aumentar la pre- 
cisión en las operaciones de lanza- 
miento de paracaidistas. El An-26 se 
halla en servicio, en forma limitada, 
como transporte ligero táctico (40 pa- 
sajeros) en las fuerzas aéreas de los 
[ез del Pacto de Varsovia, y se han 
llevado a cabo esfuerzos considerables 
para exportar este modelo. En efecto, 
parece el reemplazo lógico de los Lu- 
sunov Li-2 e Ilyushin 11-14. 

La segunda versión fue el Antonov 
An-30 «Clank», que voló por primera 
vez en 1974. Se trata de una variante 
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Antonov An-26 de las Fuerzas Aéreas Yugoslavas. 


especializada en reconocimiento aé- 
reo del An-26, provista de una cabina 
de mando elevada y un morro con una 
amplia sección acristalada, así como 
aberturas en el vientre para cámaras y 


Antonov An-24V (perfil superior: An-24T). 


Especificaciones técnicas 
Antonov An-24V 

Tipo: transporte de radio corto 

Planta motriz: dos turbohélices 
Ivchenko Ai-24A de 2 550 hp 
Prestaciones: velocidad de crucero 450 
km/h; techo de servicio 8 400 m; 


autonomía con máxima carga ütil 550 
km; alcance máximo 2 440 km 

Pesos: vacío 13 300 kg; máximo en 
despegue 21 000 kg 

Dimensiones: envergadura 29,20 m; 
longitud 23,53 m; altura 8,32 m; 
superficie alar 74,98 m? 


equipo de reconocimiento. Al pare- 
cer, el principal papel asignado al An- 
30 consiste en su aportación a un im- 
portante estudio geofísico en curso de 
realización. 


La URSS ha exportado un buen nümero 
de Antonov An-26. Aquí aparece uno de 
ellos al servicio de las Fuerzas Aéreas 
Laosianas (foto Aviation Letter Photo 
Service). 


Antonov An-26, An-30 y An-32 (sigue) 


La tercera versión apareció en 1979 
bajo la denominación Antonov An-32 
«Cline». Esta variante, especialmente 
diseñada para alcanzar mejores pres- 
taciones en condiciones de calor y al- 
tura, está propulsada por dos turbohé- 
lices Ivchenko AI-20M de 5 180 hp, 

ue suministran un 83 por ciento más 
de potencia que los Al-24 del An-26 
El AI-20M es una versión sobreali- 
mentada de las turbohélices que utili- 
za el avión, mucho mayor, Antonov 
An-12, y necesita de una hélice de 
mayor diámetro que la del AI-24 ins- 
talada en el An-26. Al objeto de evi- 
tar un replanteamiento del diseño de 
las alas por este motivo, en el An-32 
se han instalado los motores en posi- 
ción más alta, muy por encima del ala. 
Los ejes de las hélices quedan, por 
tanto, sobre el punto más alto del fu- 
selaje, con la ventaja de que los pro- 
blemas de control resultantes de esta 
asimetría son en la práctica inferiores 
a los que se hubieran derivado de un 
traslado de los motores hacia el exte- 
rior, en lugar de hacia la parte supe- 
rior. Con todo, ha sido preciso com- 
pensar la mayor inestabilidad debida a 
los carenados añadidos y a la mayor 
dimensión de las hélices, por medio 
de un aumento de las superficies de 
cola (localizado en las aletas ventra- 


Antonov An-30. С 


Antonov An-30 en servicio en las Fuerzas Aéreas Rumanas. 


les); y al situarse la línea de empuje en 
s alto respecto a la estruc- 
tura del avión, ha sido necesario dotar 
de una cuerda mayor a la sección exte- 
rior del ala; por la misma razón se ha 
proporcionado al ala un borde de ata- 

jue en diente de perro y se han inclui- 
do ranuras invertidas en el borde de 
ataque del empenaje. No se ha insta- 
lado ningún tipo de motor auxiliar, y 
la construcción del modelo, previsto 
para su operación por usuarios tanto 
civiles como militares, se ha iniciado 
en 1980. El An-32 puede operar desde 
aeródromos situados hasta los 4 600 m 
de altitud, y tiene capacidad para una 
carga máxima útil de 6 000 kg 


Especificaciones técnicas 
Antonov An-26 
Tipo: transporte de radio corto 
Planta motriz: dos turbohélices 
Ivchenko AI-24T de 2 820 hp 
Prestaciones: (con peso normal de 
despegue) velocidad de crucero, a 
6 000 m, 435 km/h; velocidad inicial 
de ascensión 480 m por minuto; techo 
de servicio 8 100 m; autonomía, con 
900 km 
normal en 
imo en 


despegue 24 000 kg 
Dimensiones: envergadura 29,20 m; 
2 


longitud 


3,80 m; altura 8,575 m; 
superficie 


alar 74,98 m* 


Antonov An-32 

Tipo: transporte militar de radio 
medio/corto 

Planta motriz: dos turbohélices 
Ivchenko AI-20M de 5 180 hp de 
potencia 

Prestacion: elocidad normal de 
crucero 510 km/h; techo de servicio 
9 500 m; autonomía, con 6 000 kg de 
carga útil, 800 km 

Pesos: máximo en despegue 26 00 
Dimensiones: envergadura 29,20 
longitud 23,80 т; altura 8, 
superficie alar 74,98 m? 


0 kg 
т; 
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Antonov An-40 


Historia y notas 
Por informaciones de la prensa sovié- 
tica se sabe que se ha dado la designa- 


ción Antonov An-40 a un nuevo trans- 
porte pesado de gran autonomía com- 
parable al Lockheed C-5A Galaxy 


norteamericano. Al parecer se trata 
de un monoplano de ala alta, propul- 
sado mediante turbofan, y sustituirá al 


An-22 en el VVS-VTA (Mando de 
Е à 


Antonov An-72 


Historia y notas 

El prototipo del nuevo Antonov An-721 
«Coaler», transporte STOL provis- 
to de dos turbofan y primer avión a 
reacción producido por la oficina de 
diseño Antonov, voló por primera vez 
en diciembre de 1977, y poco tiempo 
después fue mostrado a los países ос- 
cidentales. 

Las características generales de este 
avión pueden ser estimadas a partir 
del tamaño de los motores y de su si- 
militud con el Boeing YC-14, avión 
militar de transporte. La oficina An- 
tonov decidió adoptar el nuevo con- 
cepto del USB («upper-surface blo- 
wing», o «soplado sobre el extradós»), 
en el que el chorro generado por los 
turbofan de alta relación de deriva- 
ción se dirige por medio de unos flaps 


El Antonov An-72 es un transporte STOL 
basado en el concepto del soplado del 
extradós para asegurar la adherencia 
del flujo de aire sobre la superficie alar 
a bajas velocidades. 


Antonov An-72 (sigue) 


de borde de fuga de diseño especial, 
que canalizan eventualmente el em- 
[ше del reactor hacia abajo gracias al 
llamado efecto Coanda. Este princi- 
pio exige situar los motores por enci- 
ma y delante de las alas, muy cerca del 
fuselaje, para reducir en lo posible el 
problema de la asimetría. 

Las alas del An-72 disponen de slats 
en toda su envergadura y de flaps de 
borde de fuga con doble ranura en sus 
secciones externas, así como de flaps 
especiales USB en la parte interna. El 
tren de aterrizaje está compuesto por 
cuatro patas independientes provistas 
de una sola rueda, que al retraerse se 
alojan en el interior de unos abulta- 
mientos carenados en los costados del 
fuselaje. La cabina está presurizada y 
dispone de una puerta posterior de ac- 
ceso, así como de una rampa integra- 
da para la carga de pequeños vehícu- 
los. Inicialmente se situaron dos aletas 
ventrales en la parte posterior del fu- 
selaje, a ambos lados de la rampa; po- 
siblemente estaban diseñadas para re- 
ducir las turbulencias alrededor de la 


cola en el lanzamiento de paracaidis- 
tas. La cola ha sido revisada. 

Se ha especulado con que el An-72 
podría ser una especie de modelo a 
escala de un futuro transporte militar 
mayor, concebido para experimentar 
el sistema USB. El principal problema 
en el proyecto de aviones STOL es 
asegurar su estabilidad y control en 
caso de fallo de uno de los motores en 
vuelo sustentado parcialmente por el 
reactor, lo que exige un piloto auto- 
mático muy sofisticado. A menos que 
estos problemas lleguen a resolverse, 
es improbable que el An-72 pueda en- 
trar en servicio. 

Su carga máxima útil es de 7 500 kg, 
y la velocidad de despegue con peso 
máximo es de 170 km/h. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte STOL 

Planta motriz: dos turbofan Lotarev 
D-36 de 6 500 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 720 km/h; techo de servicio 
11 000 m; autonomía con carga útil 


Antonov An-72. 


máxima y 30 min de reserva 1 000 km; 
autonomía con máximo combustible y 
30 min de reserva 3 200 km 


Pesos: máximo en despegue 30 500 kg 
Dimensiones: envergadura 25,83 m; 
longitud 26,58 m; altura 8,24 m 


Antonov KT 


Historia y notas 

El Antonov KT fue un imaginativo 
proyecto para un carro de combate 
volador (Krylya Tanka), desarrollado 
en 1940, La idea consistía en dotar a 
un carro ligero (el T-60) de alas bipla- 
nas, y doble larguero como soporte de 
la unidad de cola; esta disposición 
permitiría a las Fuerzas Aéreas sovié- 
ticas el suministro de vehículos ligeros 
blindados a los partisanos situados de- 
trás de las líneas del frente. Las alas 
biplanas eran de diseño sencillo, con 
puntas de ala rectangulares, y la cola 
estaba provista de doble deriva y ti- 
món. Se había previsto que el KT pu- 
diese aterrizar y despegar sobre las 
orugas del carro T-60, el cual formaba 
la base estructural del avión. Sin em- 
bargo, por falta de apoyo oficial el 


proyecto fue abandonado práctica- 
mente en su fase inicial. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: carro de combate planeador 
Prestaciones: velocidad de remolque 
160 km/h; velocidad de aterrizaje 110 
km/h 

Pesos: máximo en despegue 8 200 kg 
Dimensiones: envergadura 15 m; 
longitud 11,50 m; superficie alar 68 m^ 


Vista imaginaria del Antonov KT, un 
proyecto de carro de combate volador 
que en realidad nunca llegó a 
concretarse y fue cancelado en 1942. 


СШ 


Antonov KT. 
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Antonov ShS 


Historia y notas 
En 1940 la URSS recibió de Alemania 
un Fieseler Fi-156 Storch (Cigüena) 
como parte de un acuerdo comercial. 
Las Fuerzas Aéreas Soviéticas queda- 
ron muy impresionadas por la capaci- 
dad STOL de este modelo, que lo 
convertía en un aparato ideal para mi- 
siones de enlace en el frente. Oleg 
Antonov, principal proyectista de pla- 
neadores del país en aquellos tiempos, 
recibió el encargo de preparar una 
versión de fabricación soviética. El 
prototipo fue designado ShS (Shtab- 
Svyaznoi o enlace del estado mayor) 
bajo la referencia de la oficina de dise- 
fio OKA 38. La planta motriz consis- 
tía en un motor MV-6, construido 
bajo licencia Renault. 

El proyecto de construir el ShS en 
grandes cantidades, en una factoría si- 


tuada en Kaunas, debió abandonarse 
al producirse la invasión de la URSS 
por la Alemania nazi, a mediados del 
año 1941. 


Variante 

Antonov N-2: versión de ambulancia, 
con el fuselaje delantero y la cabina 
del Shs, pero provista de un fuselaje 
trasero más ancho para albergar dos 
camillas cargadas a través de una 
escotilla de acceso 


Especificaciones técnicas 
Antonov ShS 

Tipo: avión de observación y de 
enlace biplaza 

Planta motriz: un motor lineal de 
cilindros invertidos MV-6 de 220 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 170 


A-Z dela Aviación 


km/h; techo de servicio 4 800 m; 
autonomía 700 km 

Pesos: vacío 895 kg; máximo en 
despegue 1 300 kg 

Dimensiones: envergadura 14,28m; _ 
longitud 10,50 m; superficie alar 26 m° 


El Antonov ShS fue la versión soviética 
del excelente avión STOL de enlace 
alemán Fieseler Fi 156, provisto de un 
nuevo motor francés construido bajo 
licencia. 


Aquaflight Aqua | Model W-6 


Historia y notas 

La Aquaflight Inc., fundada en 1946, 
construyó una hidrocanoa anfibia pro- 
vista de dos motores, que se denomi- 
nó Aqua I Model W-6. Este aparato, 
proyectado por M.C. Wardle, tenía 
una configuración en ala alta cantile- 
ver y cola de construcción metálica, y 
un casco de contrachapado soldado 
mediante resinas provisto de una es- 


tructura metálica encima del nivel del 
piso. Para asegurar su estabilidad en 
el agua, se habían montado en el cas- 
co unas cortas aletas, algo delante de 
la implantación de la raíz alar. La 
planta motriz consistía en dos motores 
de cuatro cilindros opuestos Avco Ly- 
coming, montados en el interior de ca- 
renados aerodinámicos situados en el 
borde de ataque del ala, a ambos la- 


dos del fuselaje. El tren de aterrizaje, 
provisto de ruedas para operación an- 
fibia, era del tipo triciclo retráctil. 
Previsto para transporte de carga o 
pasaje ligero, disponía de acomodo 
para el piloto y cinco pasajeros; alter- 
nativamente, los asientos de los pa- 
sajeros podían desmontarse рага 
adoptar una configuración de carga 
plena. Para facilitar la carga de mer- 
cancías voluminosas, podían desmon- 
tarse con facilidad los costados de la 
superestructura, por encima del piso. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: anfibio ligero para carga o 
pasaje 

Planta motriz: dos motores de cuatro 
cilindros opuestos Avco Lycoming 
O-290-A de 125 hp 

Prestaciones: velocidad de crucero 200 
km/h 


Pesos: vacío 998 kg; máximo en 
despegue 1 633 kg 

Dimensiones: envergadura 11,13 m; 
longitud 8,99 m; altura en tierra 3,66 
m; superficie alar 19,97 m° 


Arado Ar 64 y Ar 65 


Historia y notas 
Los cazas SD II y SD III (que se des- 
criben más adelante, en pág. 280), 
proyectados por el ingeniero Walter 
ethel y desarrollados en paralelo, 
fueron la base utilizada para el desa- 
rrollo del Arado Ar 64. Este estaba 
previsto inicialmente para sustituir al 
caza Fokker D.XIII, que equipaba en 
1930 la escuela clandestina alemana 
de entrenamiento de vuelo situada en 
Lipezk, en la URSS. El Ar 64 mante- 
nía la construcción mixta de los mode- 
los anteriores, con fuselaje de tubo de 
acero soldado recubierto de tela y alas 
de madera; el prototipo Ar 64a iba 
propulsado рог un motor radial Jupi- 
ter IV de 530 hp, construido bajo li- 
cencia por Siemens, que movía una 
hélice de madera de cuatro palas. El 
Ar 64c introdujo algunas modificacio- 
nes estructurales y su versión inicial 
de serie, el Ar 64d, se caracterizaba 
por un tren de aterrizaje modificado y 
por el incremento del área de la deriva 
y timón. La versión final fue el Ar 64e, 
similar al Ar 64d excepto en su hélice 
bipala, y armado, como las anteriores 
variantes, con dos ametralladoras de 
7,92 mm. Unas 20 unidades del Ar 64 
formaron parte del equipo de la 
Deutsche Verkehrsfliegerschule, en 
Schleissheim, lugar en el que se'entre- 
naron tanto pilotos civiles como mili- 
tares. 


Variantes 

Ar 64b: los dos prototipos Ar 64b 
estaban propulsados por dos motores 
lineales de 12 cilindros BMW VI de 
640 hp, que, aunque no fueron 
adoptados para los aviones de serie, 
pasarían a equipar la versión Ar 65 
Ar 65: uno de los primeros aviones de 
combate modernos desarrollados para 
las incipientes Fuerzas Aéreas 
alemanas; fue construido a partir del 
modelo Ar 64, con la sustitución del 
anterior motor radial por un motor 
BMW VI 7.3 de 12 cilindros en V de 
750 hp; los primeros vuelos de prueba 


del prototipo Ar 65a mostraron la 
necesidad de ulteriores cambios 

Ar 65d: desarrollo de 1932 a partir del 
Ar 65a, al que se rebajaron la línea de 
empuje del motor y el perfil del morro 
y fuselaje delantero, se ensanchó el 
fuselaje de cola y se añadieron 
montantes interplanos; a pesar del 
incremento del peso máximo en 
despegue desde 1 830 kg hasta 1 920 
kg, las prestaciones y la 
maniobrabilidad mejoraron en 
general 

Ar 65Е: versión de serie del Ar 65d; 
los datos conocidos indican una 
velocidad máxima de 300 km/h a 1 650 
m, velocidad de crucero 245 km/h, 


El Arado Ar 64c era una variante de 
líneas antiestéticas, provista de una 
hélice de cuatro palas, en realidad dos 
unidades bipalas interconectadas. Sus 
prestaciones eran adecuadas, pero las 
dificultades de manejo exigieron un 
aumento del área de deriva y timón que 
se aplicó a la variante Ar 64d (foto M.B. 
Passingham). 


Entrenador avanzado Arado Ar 65F, en 
servicio en una escuela de vuelo situada 
en el área Luftkeis III (Dresde), 
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Arado Ar 64 y Ar 65 (sigue) 


ae 


Los Arado Ar 64 y 65 proporcionaron a 
Alemania aviones de entrenamiento y 
cazas de transición extraordinariamente 
útiles. 


ЖЕ de trepada hasta los 1 000 m 1 

min 30 seg, techo de servicio 7 600 m, 

peso vacío 1 510 kg y máximo en 

Ed egue 1 930 kg, envergadura 11,20 
+ longitud 8,40 m, altura 3,42 m, 


superficie alar 23 m?, y armamento 
consistente en dos ametralladoras 
MG 17 de 7,92 mm con 500 disparos 
por unidad; este modelo sirvió 
durante algunos meses como avión de 
caza, antes de ser complementado y 
posteriormente reemplazado por el 
Heinkel He 51; el Ar 65E fue 
utilizado entonces como avión de 
entrenamiento para cazas, hasta ser 


Arado Ar 64d. 


retirado del servicio definitivamente 
en el ano 1936. 

Ar 65F: modificación de serie del 
Ar 65E con armamento mejorado у 
un aumento de 40 kg de peso 


Especificaciones técnicas 
Arado Ar 64 
Tipo: caza biplaza 


Planta motriz: un motor radial 
Siemens Jupiter VI de 530 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 250 
km/h a 5 000 m 

Pesos: vacío 1 210 kg; máximo en 
despegue 1 680 kg 

Dimensiones: envergadura 9,90 m; 
longitud 8,43 m 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
de fuego frontal de 7,92 mm 


Arado Ar 66 


Historia y notas 
El último proyecto finalizado por 
Walter Rethel para la Arado, con an- 
terioridad a su traslado a la empresa 
Messerschmitt, fue el Ar 66, avión de 
entrenamiento biplaza con una confi- 
guración de biplano de construcción 
mixta. El empenaje iba montado en 
un carenado elevado sobre el fuselaje 
trasero, por delante de la superficie 
vertical de cola, que consistía en un 
timón móvil, sin deriva. El Pri 
ue voló por primera vez en 1932 
= designado Ar 66a, iba pro leo 
medio de un motor lineal Argus 
ЙҮ 10С de 240 hp. Соп la partida de 
Rethel, asumió la principal responsa- 
bilidad del desarrollo del avión Walter 
Blume, quien dio principio a su fabri- 
cación en serie como Ar 66c, inicián- 
dose en 1933 las entregas a la Luft- 
waffe, El Ar 66c prestó un prolongado 
servicio en las escuelas de entrena- 
miento de la Luftwaffe hasta después 
de estallar la II Guerra Mundial, y en 
1943 entró en servicio de primera lí- 
nea, junto al Gotha Go 145 de entre- 
namiento, para equipar los Stórkung- 
kampfstaffeln (escuadrones de incur- 
sión) en ataques nocturnos al suelo, en 
el frente oriental, armados con bombas 
ligeras antipersonal de 2 y de 4 kg. 


Variantes 

Ar 66b: el segundo prototipo, 
designado Ar 66b, fue provisto de 
flotadores de madera, y el timón se 
amplió hasta abajo del fuselaje de 
cola, carenado por medio de la 
inclusión de una aleta ventral. Se 
construyeron diez hidroaviones 
Ar 66b de serie 


Especificaciones técnicas 
Arado Ar 66c 

Tipo: avión de entrenamiento biplaza 
Planta motriz: un motor lineal Argus 
As 10c de 240 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 210 
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km/h; velocidad de crucero 175 km/h; 
techo de servicio 4 500 m; autonomía 
715 km 

Pesos: vacío 905 kg; máximo en 
despegue, 330 kg 

Dimensiones: envergadura 10 m; 
longitud 8,30 m; altura 2,93 m; 
superficie alar 29,63 m? 


El Arado Ar 66c fue ampliamente usado 
por las escuelas de vuelo militares y 
civiles con anterioridad a la II Guerra 
Mundial. Durante la guerra, este modelo 
fue utilizado en incursiones nocturnas 
sobre el frente oriental, con una 
provisión de bombas ligeras. 


Arado Ar ббс. 
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